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Wohlfahrtseinrichtungen 

der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1908. 


Von Dr. Polenz, 

Geh. Regterungsrat und vorfcr. Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 


In Anlehnung an die früheren Abhandlungen sollen nachstehend die 
Wirksamkeit, die Erfolge und die Entwicklung der Einrichtungen dar¬ 
gestellt werden, die von der Staatseisenbahnverwaltung und den von ihr 
eingerichteten oder geförderten Kassen auf dem Gebiet der Invaliden-, 
Kranken- und Unfallversicherung zur Sicherstellung der im Arbeiterver¬ 
hältnis beschäftigten Personen und ihrer Angehörigen getroffen sind. 

Die Pensionskasse, die Krankenkassen und die Unfallversicherung 
der Arbeiter im Jahre 1908. 

Das Rechnungs-(Kalender- jahr 1908 hat sich wie das Vorjahr für 
die Arbeiterpensionskasse als ein Jahr ruhiger und günstiger Fortentwick¬ 
lung erwiesen. Ungeachtet dieser günstigen Entwicklung hat die inzwischen 
abgeschlossene versicherungstechnische Prüfung der Vermögenslage der 
Abteilung B der Pensionskasse ergeben, daß eine weitere Steigerung der 
Zusatzrenten, Witwen- und Waisengelder ohne gleichzeitige Erhöhung der 
Beiträge nicht angängig ist. Ob und inwieweit auf diesem Wege den leb¬ 
haften Wünschen der Kassenmitglieder nach Verbesserung der erwähnten 
Leistungen wird entsprochen werden können, unterliegt z. Zt. der näheren 
Erwägung. 

Wie im Vorjahr hat der Vorstand der Kasse auch im Berichts- 
jahi in weitem Umfang zur Bekämpfung der Lungentuberkulose beige¬ 
tragen, indem er 1152 (955 im Jahre 1907 Personen, die an dieser Krank- 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. ] 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußiseh- 


heit litten, in seinen Lungenheilstätten eine ständige Heilbehandlung zu¬ 
teil werden ließ. Infolge dieser Steigerung sind auch die beiden Heilstätten 
„Moltkefels“ und „Stadtwald“ zum erstenmal während des ganzen Be¬ 
richtsjahres voll besetzt gewesen. Von den drei von der Arbeiterpensions¬ 
kasse in Jenkau, Birkenwerder und Herzberg (Harz) errichteten Invaliden¬ 
heimen waren die beiden letzteren wie im Vorjahr voll besetzt. Soweit 
das Invalidenheim in Jenkau von Invaliden nicht in Anspruch genommen 
wird, findet es als Genesungs- und Erholungsheim für Eisenbahnbedienstete 
und ihre Angehörige Verwendung. In Verfolg des im Archiv 1909, S. 2 
bereits erwähnten weiteren Ausbaues der Invalidenhauspflege sind im Be¬ 
richtsjahr zum erstenmal Invaliden, die wegen Krankheit oder Gebrech¬ 
lichkeit in den eigenen Invalidenheimen keine Aufnahme finden konnten, 
in geeigneten, von Dritten errichteten Anstalten untergebracht worden. 
Als Beweis dafür, daß die Invalidenheime eine Stätte bilden, in denen den 
Invaliden ein sorgenfreier Lebensabend bereitet wird, sei erwähnt, daß 
mehrere Invaliden, die im Berichtsjahr freiwillig ausgeschieden waren, 
bald darauf ihre Wiederaufnahme nachgesucht haben. 

Auf dem Gebiet der Krankenversicherung hat sich das Rechnungs¬ 
jahr 1908 ebenfalls günstig gestaltet. Wenngleich die Zahl der Erkran¬ 
kungsfälle höher war als im Vorjahr (auf je 100 Mitglieder im Jahre 1907 
36,89, im Jahre 1908 39,54), ist doch eine größere Zahl der Betriebskranken¬ 
kassen in der Lage gewesen, den laufenden Beitrag zu ermäßigen oder die 
Leistungen zu erhöhen. 

Die Satzung der neben den Betriebskrankenkassen bestehenden 
Krankenkasse des Allgemeinen Verbandes der Eisenbahn vereine der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen und der Reichseisenbahnen, über deren Aufgaben 
und Leistungen das Nähere auf S. 50 mitgeteilt ist, ist im Berichtsjahr 
zugunsten der Mitglieder dahin geändert, daß eine Erhöhung der Ver¬ 
sicherung des Kranken- und Sterbegeldes auch nach Vollendung des 
45. Lebensjahres zulässig ist, wenn das Mitglied alsdann noch einen höheren 
Verdienst als bisher erhält. Diese Satzungsänderung ist mit dem 1. Januar 
1909 in Kraft getreten. 

Auf dem Gebiet der Unfallversicherung sind besondere Vorgänge 
nicht zu verzeichnen. 

Die beiden nachstehenden Übersichten geben ein Gesamtbild davon, 
wie sich das finanzielle Ergebnis der Leistungen der Pensionskasse und der 
Betriebskrankenkassen und die Ausgaben auf Grund der Unfallversiche¬ 
rung einschließlich der Haftpflichtrenten an Arbeiter und deren Hinter¬ 
bliebene in den Jahren 1907 und 1908 gestaltet haben, und welche Ausgaben 
der Verwaltung für diese Zwecke erwachsen sind. 


Digitizeit by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 


hessischen Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1908. 


! 

im Jahre 

Es wurden gezahlt 

1 907 | 

M 

1908 

1. von der Arbeiterpensionskasse: 

a) an Invaliden-, Kranken- und Altersrenten . . 

j 

2 379 504 

2616 452 

b) für Heilbehandlung erkrankter Kassenmit- 
giiedcr und für Invalidenhauspflege .... 

554 361 

568996 

c) an Rentenzuschüssen, Pensionen, Witwen- und 
Waisengeldern, Sterbegeld. 

4 037 000 

4 617 000 

2. von den Betriebskrankenkassen: 

an Krankheitskosten (Krankengeld, für Kranken¬ 
pflege, freie ärztliche Behandlung, Arznei und 
sonstige Heilmittel bei Erkrankungsfällen so¬ 
wohl der Kassenmitglieder als auch ihrer 
Familienangehörigen, Wöchnerinnenunter¬ 
stützung und Sterbegeld). 

1' 

| 

9 929250 

! 

1 

11 217 838 

3. an Renten, Abfindungen, Heilungskosten sowie 
an Sterbegeldern und anderen Entschädigungen 
auf Grund der Unfallversicherungsgesetze . . . 

6 656 407 

7009 023 

| 

4. an Haftpflichtrenten an Arbeiter und deren Hinter¬ 
bliebene . 

, 450 284 

I 

| 474 400 

insgesamt . . . 

i: 24 006 806 

i 

26403 709 


Die Beiträge der Eisenbahn Verwaltung betrugen: 




1 

i i in 

Jahre 


a n 

1907 

; 1908 



rund J6 

j rund c4i 

i 

Barzuschüssen: 

, 


zu den Eisenbahnbetriebskrankenkassen. . . . j 

3 997 400 

3 932 400 

zur Arbeiterpensionskasse: 1 

Abteilung A. 

2271000 

2 295 900 

n B . 

6 192400 1 

5 556800 

Entschädigungen: 

auf Grund der Unfallversicherungsgesetze . . . i 

t 

6 656 400 | 

7 009 000 

auf Grund der Haftpflichtgesetze, soweit es sich t 
um Unfälle der Arbeiter handelt. 

i 

450 300 

474 400 

Unterstützungen an Eisenbahnarbeiter und an Hinter¬ 
bliebene ausgeschiedener Arbeiter (nach der Ist- i 
ausgabe des Etatsjahres). 

! 

1.400 000 i 

1 896200 

insgesamt . . . 

1 

19 967 500 

21 164 700 


l* 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


1. Die Arbeiterpensionskasse. 

Die Kasse zerfällt in die Abteilungen A und B, die mit getrennter Ver¬ 
mögensverwaltung nebeneinander bestehen. Die Abteilung A erfüllt alle 
Aufgaben einer nach dem Invalidenversicherungsgesetz errichteten Ver¬ 
sicherungsanstalt, während die Abteilung B eine über die reichsgesetzliche 


1 

i 

! 

Zahl der Mitglieder 

bei den früheren bel j e r Abteilung 

Betriebs- und 

Werkstätten¬ 
arbeiter- AB AB 

, pensionskassen 

1890 1903 1904 

I 

Beim Beginn des Rechnung^- j 

1 i 

j 


i 

jahres vorhanden. | 

! 84 293 

231527 

192 781 247 733 200 328 

Im Laufe des Rechnungsjahres 

I 

1 



neu eingetreten: 




überhaupt. 

16410 

72 426 

20 562 77 856 25 499 

auf je 100 der Mitgliederzahl 



, 

im Jahresmittel. 

18,72 

29,si 

10,. r >6 30,15 12,43 

Im Laufe des Rechnungsjahres 




ausgeschieden : 




überhaupt. 

9626 

56 220 

13 015 59453 12 785 

auf je 100 der Mitgliederzalil 




im Jahresmittel. 

10,97 

23,n 

6,69 23,03 6,23 

Beim Schlüsse des Rechnungs¬ 




jahres vorhanden: 




überhaupt. 

91077 

247 733 

200 328 266136 213 042 

darunter weibliche. 

98 

6 971 

1252 7 304 1 418 

„ freiwillige. 

i _ 

1 150 

14 564 1 534 15 792 

Durch s ch nittlich täglich (im 




Jahresmittel) vorhanden 1 ) . 

87 685 

242 653 

i 

194 661 258 187 205 133 

Überhaupt haben teilgenominen . 

100 703 

303 953 

213 343 325 589 225 827 


*) Die Mitgliederzahl im Jahresmittel ist in der Weise berechnet, daß die 
in den benutzten Unterlagen angegebenen BestandzifTern vom ersten Tage jedes 
Monats zusammengezilhlt sind und die Gesamtsumme durch die Zahl der Monate 
geteilt ist. 
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hinausgehende besondere Fürsorge für solche Arbeiter leistet, die, wenn 
auch mit Unterbrechungen, mindestens ein volles Jahr bei der Eisenbahn¬ 
verwaltung beschäftigt gewesen sind. 

Über die Zahl der Kassenmitglieder während des Berichtsjahres und 
während der voraufgegangenen Jahre gewährt die nachstehende ver¬ 
gleichende Zusammenstellung einen Überblick: 


Zahl der Mitglieder 




b e i 

1 der Abteilung 



A 

B 

A 

t 

B 

A 

I B 

| A 

B 

1 

1905 

1906 

1907 

j 1 1908 

266 136 

213 042 

j i 

1 278821 j 

! 

222940 

1 

306049 

1 

1 

1 238 150 

1 

jj 

lj 335 176 

j 

1 

1 

262012 

62 597 

28 057 

103 259 

i 

i 

33 276 

1 

i 

111260 

i 

i 

42895 

1 

1 

! 47 383 

j 

45 371 

30,26 

12,97 

1 

1 

35,28 

14,57 

i 

34,41 

1 

17,28 

! 

I 14, Ä2 

|l 

16,71) 

69 912 

18159 

! 76 031 ! 

18 066 

82 133 

i 

19033 

! 1 

j 66104 

22 629 

25,61 

8,w 

25,9* 

i 

7,91 | 

i, 

i 

25,40 

7,67 

1 

:i. 

| 20,26 

8 ? :u 

276 821 

I 

222 940 

! 306 049 

238 150 l 

335 176 

1 

i 

262 012 ■ 

1 1 

1 316 455 

284 754 

7 777 

1564 

j 8502 

1924 

9095 | 

2 574 1 

| 8 865 

2 890 

2 589 

21368 

3 945 

27 760 

5 322 

31 449 

5 866 

33 989 

272 938 

216 259 

292684 

228 437 'j 

323 359 

248221 

1 326 331 

! 1 

271 728 

348 733 

241 099 | 

382080 | 

|! 

256 216 !l 

i 

417 309 | 

281045 

j 382559 1 

307 383 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


Die Zahl der Mitglieder der Abteilung A, die die Gesamtzahl der bei 
der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft beschäftigten, der In¬ 
validenversicherungspflicht unterliegenden Personen darstellt, hat sich 
hiernach gegenüber dem Vorjahr um 18 721 verringert. Diese Verminderung 
ist auf die durch den Rückgang des Verkehrs bedingte Einschränkung des 
Personals zurückzuführen. 


Mit einer nach § 9 des Invalidenversicherungsgesetzes ausgestellten 
Bescheinigung über die Teilnahme an der Abteilung A sind aus der Be¬ 
schäftigung bei der Eisenbahn ausgeschieden: 


i! 

i m 

Jahre 

insgesamt 

Personen 

auf je 100 
des durch¬ 
schnittlichen 
Mitglieder¬ 
bestandes 

i m 

Jahre 

insgesamt 

Personen i 

auf je 100 
des durch¬ 
schnittlichen 
Mitglieder¬ 
bestandes 

1899 

' 64 321 ; 

j 

28 

1904 

55 298 

21 

1900 

65 070 

24 

1905 

i 65 584 

24 

1901 

65 622 

24 

1906 ; 

71646 

24 

1902 

44 848 

19 

1907 ! 

77 955 

24 

1903 | 

51 912 

21 

1908 1 

1 

61 602 

! 

! 19 


Bei der Abteilung B der Pensionskasse hat sich die Mitgliederzahl 
im Berichtsjahr um 22 742 (gegen 23 862 im Vorjahr) erhöht. 

Der Abteilung B gehörten an: 


im Jahre 

überhaupt Mitglieder 

im 

täglichen Durchschnitt 

von je 100 des 
Durchschnittsbestandes 
aller Arbeiter, d. h. 
der Mitglieder der 
Abteilung A 

1899 . 

164 660 

72 

1900 . 

172044 

75 

1901. 

178 920 

77 

1902 . 

189 902 

82 

1903 . 

194 661 

80 

1904 . 

205 133 

79 

1905 . 

216 259 

79 

1906 ..... 

228 437 

78 

1907 .1 

248 221 

77 

1908 . 

271 728 

83 
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Diese Zahlen beweisen, daß der überwiegend größte Teil der in die 
Beschäftigung bei der Eisenbahnverwaltung eintretenden Arbeiter zu ihr 
in dauernde Beziehungen tritt. 


Die Zahl der aus der Abteilung B ausgeschiedenen Mitglieder hat 
betragen: 


infolge 

V 

1901 

1902 

1903 

1904 ! 

1 

1905 

i 

1906 j 

i 

1907 

1908 

a} Ablebens. 

b) Übertritts in den Bezug 
einer Pension, Invaliden- 

|i 1 661 

'! 1 
,| 

1 594' 

1 

1 

1 551 1 

1 

1 

14741 

i 

1628 

! 

1572) 

1 

1 

l 

1 

1 574 1 

! 

1869 

rente nebst Zusatzrente 

! 1525 

1 I 

1 654 

1848 

! 

1845 

i 

2 060 

2 173 

1981 

i 

2167 

c) bahnseitiger Gewährung 

1 

1 i 

, 

1 

■ 


| 

1 


einer Unfallrente. . . . 

d) Übernahme von Mitglie¬ 
dern in das Verhältnis von 

66 

1 

1 

1 I 

76 

61 

i 

i 

i 

77 

67 

83 

I 

i 

46 

l 

45 

Eisenbahnunterbeamten . 

e) sonstiger freiwilliger oder 
unfreiwilliger Aufgabe der 

1 3 713 

1 ; 

1 

I 

2541 ' 

3513 

2 771 

1 

6 806 

6147 1 

i 

i 

1 

6 868 

6 122 


Beschäftigung bei der 
Eisenbahnverwaltung: 
mit Beitrag 8 rückgewähr 
ohne „ 

6 674 

180 

1 

1 

i ' 

6563 5 7931 6 473 7 351 

1 

304 1 2491 146 247 

7864 

227 

8288 1 12295 

276 1 131 

i 

zusammen . 

13 819 

! ' 

12732 13 015 1 12 785 18159 18 O 661 19 033 | 22 629 


Von den (unter e) aufgeführten Personen hatten nur 3489 eine fünf¬ 
jährige Mitgliedzeit zurückgelegt. 

Unter den in das Staatsbeamtenverhältnis übergeführten Mitgliedern 
befanden sich 


im 

Jahre 

1899 . . . 

. 2 278 

Mitglieder, 

99 

99 

1900 . . . 

. 2 295 

99 

99 

99 

1901 . . . 

. 1863 

99 

99 

99 

1902 . . . 

. 1 268 

99 

9 9 

99 

1903 . . . 

. 2 101 

99 

9 9 

99 

1904 . . . 

. 1 535 

99 

99 

99 

1905 . . . 

. 4 695 

9 9 

99 

99 

1906 . . . 

. 4 020 

99 

99 

99 

1907 . . . 

. 4 123 

99 

99 

99 

1908 . . . 

. 3 257 

9 9 
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Wohlfahrtseiurichtungen der preußisch- 


mit einer mindestens fünfjährigen Mitgliedschaft bei der Pensionskasse. 
Diesen, wie ihren Angehörigen, bleiben ohne weitere Beitragsleistung die 
Ansprüche auf die Leistungen der Abteilung B erhalten, die zu gewähren 
gewesen wären, wenn das Mitglied am Tage seiner Übernahme erwerbs¬ 
unfähig geworden oder gestorben wäre. Eine Rückzahlung der bis zur 
Anstellung entrichteten Beiträge findet jedoch nur dann statt, wenn die 
Mitglieder ohne Pension oder Versorgung ihrer Hinterbliebenen aus der 
Beamtenstellung ausscheiden. Sie sind indes berechtigt, die Mitgliedschaft 
bei der Abteilung B freiwillig fortzusetzen, und haben dann den Beitrag 
in voller Höhe allein zu zahlen, da die Verwaltung keinen Zuschuß leistet. 
Bei Aufgabe der freiwilligen Versicherung werden die während ihrer Dauer 
entrichteten Beiträge bis auf eine geringe Risikogebühr zurückgezahlt. 
Von der freiwilligen Versicherung wird, wie das Steigen der Zahl der frei¬ 
willigen Mitglieder (33 989 gegen 31 449 im Jahre 1907, 27 760 im Jahre 
1906, 21 368 im Jahre 1905, 15 792 im Jahre 1904, 14 564 im Jahre 1903 
ergibt, in immer größerem Umfang Gebrauch gemacht. — Die Mitglieder 
der Abteilung B, die infolge von Dienstvergehen strafweise aus der Be¬ 
schäftigung bei der Staatseisenbahnverwaltung entlassen werden und 
damit aus der Abteilung B ausscheiden, haben zwar satzungsmäßig den 
Anspruch auf Beitragsrückgewähr verwirkt. Indessen können ihnen beim 
Vorhandensein besonderer Milderungsgründe die Beiträge zurückgezahlt 
werden. Letzteres ist im allgemeinen geschehen und nur insoweit unter¬ 
blieben, als die ausgeschiedenen Mitglieder selbst einen Antrag auf Rück¬ 
zahlung der Beiträge nicht gestellt haben. In den aufgeführten 131 Fällen 
des Ausscheidens aus der Beschäftigung ohne Beitragsrückgewähr handelt 
es sich hiernach nicht um Fälle strafweiser Entlassung, in denen die Bei¬ 
tragsrückgewähr vorenthalten worden ist, sondern fast ausschließlich um 
Fälle, in denen die ausgeschiedenen Mitglieder von dem ihnen nach § 34 
Abs. 4 und 5 der Satzungen zustehenden Rechte Gebrauch gemacht haben, 
die Beiträge in der Kasse zu belassen, um sich und ihren Angehörigen die 
bis zum Ausscheiden erworbenen Ansprüche auf Zusatzrente und Witwen- 
und Waisengeld zu erhalten. 

Weitere Auskunft über Zahl, Ein- und Austritt, Lebensalter und Ab¬ 
leben der Mitglieder beider Abteilungen der Pensionskasse im Jahre 1908 
gibt nach den einzelnen Jahrgängen die Anlage I (S. 64'67). 

Faßt man auf Grund des Bestandes am Jahresanfang die Mitglieder 
der Abteilung B in Lebensaltersgruppen zusammen, so erhält man über 
die Beteiligung der verschiedenen Lebensaltersgruppen bei den nach der 
Dauer der Mitgliedszeit gebildeten zwei Gruppen die nachstehende Übersicht: 
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Diese Übersicht zeigt, daß der auf die einzelnen Lebensaltersklassen 
fallende prozentuale Anteil der Mitglieder in den verschiedenen Jahren 
ziemlich gleich geblieben ist. 

Die Steigerung der Zahl der Mitglieder mit einer geringeren als fünf¬ 
jährigen Mitgliedschaft in den letzten Jahren beruht auf dem starken Zu¬ 
gang von Mitgliedern (15 210 im Jahre 1906, 23 862 im Jahre 1907, 22 742 
im Jahre 1908), der Rückgang der Zahl der Mitglieder mit einer Mitglied¬ 
schaft von fünf und mehr Jahren auf dem Ausscheiden der großen Zahl 
der Mitglieder, die in das Beamtenverhältnis übernommen worden sind 
(6868 im Jahre 1907, 6122 im Jahre 1908). Am 1. Januar 1909 hatten 
53,17 % (gegen 55,68 % im Vorjahr) sämtlicher Mitglieder Anspruch auf 
Kassenleistungen. 

Die Sterblichkeitsziffern haben betragen: 

bei der Abteilung A: 


im 

Jahre 

1899 .... 

0,87 für je 

100 

Mitglieder, 

9 9 

99 

1900 .... 

0,80 „ „ 

100 

99 

9 9 

99 

1901 .... 

0,77 „ „ 

100 

99 

t 9 

99 

1902 .... 

0,78 „ „ 

100 

99 

99 

99 

1903 .... 

0,71 „ „ 

100 

99 

9 9 

99 

1904 .... 

0,61 „ „ 

100 

99 

99 

9 ) 

1905 .... 

0,62 „ „ 

100 

99 

9 9 

99 

1906 .... 

0,56 „ „ 

100 

99 

99 

99 

1907 .... 

0,52 „ „ 

100 

99 

99 

99 

1908 . . . . 

0,56 ,, ,, 

100 

99 



bei der Abteilung B: 



im 

Jahre 

1899 .... 

0,88 für je 

100 

Mitglieder, 

9 9 

99 

1900 .... 

0,89 „ „ 

100 

99 

99 

99 

1901 .... 

0,92 „ „ 

100 

99 

99 

99 

1902 .... 

0,84 „ „ 

100 

99 

99 

99 

1903 .... 

0,80 „ „ 

100 

99 

99 

99 

1904 .... 

0,72 „ „ 

100 

9 » 

99 

99 

1905 .... 

0,75 ,, ,, 

100 

99 

99 

99 

1906 .... 

0,69 „ „ 

100 

99 

99 

99 

1907 .... 

0,63 ,, ,, 

100 

99 

99 

99 

1908 .... 

0,69 „ „ 

100 

99 * 


Von den im Jahre 1908 verstorbenen 1869 Mitgliedern der Abteilung B 
hinterließen 1369 Angehörige, die einen Anspruch auf Witwen- und Waisen¬ 
geld hatten, während sich diese Zahl im Jahre 1907 bei 1574 Sterbefällen 
auf 1103 belief. 

Die Zuteilung der Mitglieder zu den für die Höhe der Beiträge und 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UMIVERSITY OF MICHIGAN 








12 


Wohlfahrtseinrichtunken der preußiseh- 


der Leistungen maßgebenden Lohnklassen erfolgt bei der Abteilung A, 
deren Lohnklassen sich den durch das Invalidenversicherungsgesetz ein¬ 
geführten Lohnklassen völlig anschließen, nach der Höhe des zur Kranken¬ 
kasse veranlagten Tagesverdienstes, während bei der Abteilung B seit der 
am 1*. Juli 1904 in Kraft getretenen, im Jahrgang 1905 des Archivs S. 1—5 
besprochenen Änderung der Satzungen der Pensionskasse hierfür nicht 
mehr dieser Tagesverdienst, sondern der Jahresarbeitsverdienst in Be¬ 
tracht kommt. Letzterer wird derart ermittelt, daß der für die Kranken¬ 
kassenbeiträge zugrunde gelegte Tagesverdienst entweder 

a) mit 365 vervielfältigt wird, wenn das Mitglied regelmäßig auch an 
den Sonntagen, d. i. an mehr als 26 Sonntagen, beschäftigt wird 
oder dienstbereit sein muß und hierfür gelöhnt wird, oder 

b) mit 300 vervielfältigt w'ird, wenn das Mitglied regelmäßig nur an 
den Wochentagen gelöhnt wird. 

Die gegenwärtig bei beiden Abteilungen bestehenden Lohnklassen sind 
in der nachfolgenden Übersicht dargestellt: 


Abteilung A 


Lohnklasse Jahresarbeilsverdienst Tagesverdienst 


I . . . . 

i 

i bis zu 350 vH 

einschließlich 

bis 1,16 M 

II ... . 

von 

mehr als 

350 — 560.« 

1,17 — 1,83 , 

III ... . 

V 

w V 

550 — 850 „ 

1 ,81 — 2,S3 „ 

IV .... ! 

V 

n n 

850 — 1150 „ 

2,84 3,8*5 p 

V . . . . 

* 

n n 

1150 M 

3,84 M und mehr 


Abteilung B 


Tagesverdienst 

Jahresarbeitsverdienst hei den nicht bei den 


k lasse 




für die Sonntage 
gelöhnten 
Arbeitern , 

für die Sonntage 
gelöhnten 
Arbeitern 

ii 

bis zu 550 cH 

einschließlich 

bis 1,83 c H 

bis 1,50 c H 

in 

von 

mehr als 

550 — 850 dl 

1,84 — 2,83 „ 

1,51—2,32 „ 

IV 

i 

n 

V V 

850—1050 „ 

2,84 — 3,50 „ 

2,33 — 2,87 „ 

V 

V 

r r> 

1050— 1200 „ 

3,51 — 4,oo r 

2,88 — 3,28 „ 

VI 

v 

n n 

1200— 1350 „ 

4,oi — 4. .so „ 

3,29—3,69 „ 

VII 

„ 

•» V 

1350 ,U 

4,:»i tH. und mehr 

3,70 c H und mehr 
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Die Kassenmitglieder verteilen sich auf die einzelnen Lohnklassen wie folgt: 


Tensions- 

ab- 

i Zeit- 


Zahl der 1 

Mitglieder der 

Lohnklasse 


teilung 

j punkt 

i li 

I 

ii 

III 

: iv 

1 V 

1 VI 

VII 

insgesamt 

A 

i 1./1.1899 

5155 

38234 

122674 

66 361 

— 

— 

1 f 

232 424 

. 

l./l. 1900 

5 319 

31 441 

113 715 

72 366 | 

— 

— 

1 

222841 


1-/1- 1901 

5314 

29903 

1 109 703 

62 477 

22 240 

1 

— , 

229 637 

• 

1.1. 1902 

6911 

26 542 

106119 

63 503 

23 753 


— 

225 828 

_ 

l./l. 1903 

[6146 

28038 

108 507 

64 350 

24 486 

— 

— 

231 527 

. 

l./l. 1904 

6668 

30 102 

116 349 

67 834 

26 780 

1 — 

— 

247 733 


l./l. 1906 

6924 

[ 30 757 

122 583 

75 407 

30 465 

1 

— 

266 136 

. 

l./l. 1906 j: 

6522 

24 917 

126 651 

86 452 

34 279 

— 

— 

278 821 


l./l. 1907 

6660 j 

21885 

123 839 

109602 

44 063 

— 

— 

306 049 

. 

l./l. 1908 ' 

6443 

17 744 

131121 

125 938 

53 930 

— 

— 

335 176 

- 

l./l. 1909 j 

6253 

i 12 399 

117 461 

120 381 1 

59 961 

— 

— 

316 455 

B 

l./l. 1899 

— 

16 080 

88 797 

32 625 

9 893 

11656 

— 

159 051 

. 

l./l. 1900 

— 

15 470 

93 267 

38 505 

11086 

13 154 

— 

171 482 


l./l. 1901 

— 

14813 

88 325 

44 632 

12611 

14 712 

— 

175 093 

. 

l./l. 1902 ; 

— 

| 14 825 

91 881 

47 286 

14 624 

16 730 

— 

185 346 

- 

l./l. 1903 

— 

15099 

95 135 

50 280 

14 694 

17 573 

— 

192 781 

. 

l./l. 1904 

— 

14 638 

98 546 

53 000 

15 284 

18860 

— 

200 328 

- 

l./l. 1905 

— 

11995 

70 211 

56 742 

37 343 

22 873 

13 878 

213 042 


l./l. 1906 

— 

8017 

70 159 

59 095 

41 105 

26 796 

17 768 

222 940 

• 

l./l. 1907 

— 

5 934 

61 646 

, 57 518 

48 199 

35 500 

29 353 

238 150 

. 

l./l. 1908 

— 

4 479 

56 860 

61 811 

55 071 

39 847 

41 944 

262 012 

- 

l./l. 1909 

— 

4 290 

62 441 

67 256 

56 226 

45 375 

49 166 

284 754 

In Prozenten der Kassenmitglieder gehörten an: 








am 1. Ja 

n u a r 





1903 

1904 

1905 

1906 

1907 

1908 

1909 

der 










Beitragsklasse 



b e 

i Abte 

i i 1 u n £ 





A 

B A B 

A B 

A 

B A 

B 

A B 

A B 


% 

% 

% 

% 

1 

Vo 

% 

l, o 


I (untersten) 

2,61 j 

— 

2,62 , — 

2,60 


2,34 

— ; 

2,18 

— 1,93 

! — 

1,!* 

— 

II ... . 

12,12 , 

7,33 

12,15 7,31 ; 

11,56 

5,63 

8,94 

3,60 

7,15 

2,49 ! 5,29 

1,71 

3,9J 

1,5(1 

in ... . 

46,86 J 

49,35 

46,97 49,19 

46,05 

32,96 

45,42 

31,47 

40,16 

25,«» , 39,12 

1 22,46 

37,11 

21,93 

IV ... . 

27,7? 

26,08 

27,38 26,46 

28,34 

26,63 

31,01 

26,51 

35,81 

24,15 37,57 

23,59 

38,'M 

23,62 

v . . . . 

10,18 

7,62 

10,81 7,63 1 

11,15 

17,53 

12,29 

18,43 

14,10 

20,24 16.09 

21,02 

18,9.-, 

19,75 

VI ... . 

1 

9,12 

— 9,41 

— 

10,74 

— 

12,02 

— 

14,91 — 

15,21 

— 

15,93 

VII .... 


— 

— — 

— 

6.51 

— 

7,97 

— 

12,32 — 

16,01 

— 

17,27 
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Wolilfahrtseiuricktungen der preußisch- 


Diese Übersicht ergibt insbesondere bei der Abteilung B ein außer¬ 
gewöhnliches Aufsteigen der Kassenmitglieder aus den niedrigeren in die 
höheren Lohnklassen, wozu neben der Erhöhung der Löhne wesentlich 
die seit dem 1 . Juli 1904 eingeführte Veranlagung der Kassenmitglieder 
nach dem Jahresarbeitsverdienst beigetragen hat. Während am 1. Januar 
1904 nur 43,50% der Mitglieder der Abteilung B den höheren Lohnklassen 
IV—VI angehörten, umfaßten am 1 . Januar 1909 die Lohnklassen IV—VTI 
76,57% der Kassenmitglieder. Die in der Lohnklasse VII nachgewiesenen 
Mitglieder sind überwiegend die höher gelöhnten Werkstättenhandwerker, 
denen durch die Einreihung in diese seit 1 . Juli 1904 bestehende höchste 
Lohnklasse Gelegenheit gegeben ist, sich eine ihrem höheren Einkommen 
entsprechende höhere Zusatzrente zu sichern. 

Die Wochenbeiträge betragen bei der Abteilung A 14 4 , 20 4 , 24 4 , 
30 4 und 36 4 für alle Mitglieder, bei der Abteilung B 28 4 , 42 4 , 56 4 , 
66 4 , 76 4 und 86 4 für männliche Mitglieder, 10 4 > 16 4» 20 4 , 24 4 , 
28 4 und 32 4 für weibliche Mitglieder. Sie werden zur Hälfte von dem 
Lohne der Kassenmitglieder gekürzt, zur Hälfte von der Verwaltung aus 
den Eisenbahnbetriebseinnahmen als Zuschuß gezahlt. Für die Dauer von 
Erkrankungen und von militärischen Dienstleistungen der Mitglieder ruht 
die Beitragsleistung, während bei anderen nur vorübergehenden Unter¬ 
brechungen der Beschäftigung bei der Eisenbahn Verwaltung den Kassen¬ 
mitgliedern zur Aufrechterhaltung und Fortsetzung ihrer Ansprüche die 
Weiterzahlung der Beiträge gestattet ist. Dauert die vorübergehende Unter¬ 
brechung länger als vier Wochen, so haben die Mitglieder für die iiber- 
schießende Zeit keinen Anspruch auf die Mitbeteiligung der Eisenbahn- 
Verwaltung an der Beitragsleistung, sie müssen den Beitrag vielmehr allein 
in voller Höhe entrichten. Die Beiträge zur Abteilung A der Pensions¬ 
kasse decken sich in ihrer Höhe mit den im § 32 des Invalidenversicherungs¬ 
gesetzes bestimmten, von den Versicherungsanstalten zu erhebenden Bei¬ 
trägen. Sie werden jedoch nicht wie bei den Versicherungsanstalten durch 
Einkleben von Marken in Quittungskarten erhoben, sondern der Pensions- 
kasse unmittelbar zugeführt und, soweit sie am Lohne der Kassenmit¬ 
glieder gekürzt sind, von den Bezirksausschüssen der Pensionskasse für 
jedes Mitglied aufgezeichnet. 

Die Einnahmen der Pensionskasse im Berichtsjahr und im Vergleich 
mit den Einnahmen des Vorjahres werden durch die nachstehende Zu¬ 
sammenstellung veranschaulicht: 
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j 

1 

i 

im Jahre 1907 

I im Jahre 1908 

Bezeichnung der Einnahmen ; 

i 

i 

Abteil. A 

M 

' Abteil. B 

l M 

Abteil. A 
| <A6 

Abteil. B 

M 

Zinsen . 

1 199 816 

3 113 104 

1 1 283 307 

3680 707 

Eintrittsgelder . 


61 326 

_ 

80 256 

Laufende regelmäßige Beiträge: 
a) der Kassenmitglieder . . 

2270 994 

3 754 271 

2 295 88L 

4 075 948 

b) der Eisenbahnverwaltung . i 

2 270 994 

3 754 271 

2 295 881 

4 075948 

Außerordentlicher Beitrag der , 
Eisenbahnverwaltung . . . . ! 


l 438 176 

, 

1 480 833 

Beitragsnachzahlungen, Beiträge f 
freiwilliger Mitglieder und Bei¬ 
träge ehemaliger Mitglieder der | 
braunschweigischen Arbeiter- 
pensionskasse. 

54 027 

i 

i 

1 014 330 

1 

, 45 341 

1 081 888 

Wiedereingezahlte Beiträge . . . 

— 

25 031 1 

— 

16 722 

Zuwendung aus dem Vermögen 
der Abteilung A (§ 65 Abs. 7 der 
Satzungen) . 


1 

4 32025 

j ' 

440 525 

Miete und Pacht für Grundstücke 

77 572 

j — 

! 78 155 | 

— 

Strafgelder und andere nicht vor- 1 
hergesehene Einnahmen . . . ' 

— 

! i 

I 19 318 ( 

| — 

_ 


zusammen 

5 873 403 

13 611852 

dagegen im Jahre 1899 . 

3 604420 

5560046 

1900 . 

3 801761 

7 323076 

1901 . 

. , 3 928 779 

6 759 359 

1902 . 

3 977 981 

7199 673 

1903 . 

. 4195039 

' 7 495 721 

1904 . 

4458901 

8 370 585 

1905 . 

. ! 4 756 485 

1 9 309 587 

1906 . 

. i 5 286 553 

li 

11205 593 

1 


Die Einnahmen im Berichtsjahr haben die Einnahmen des Vorjahres 
bei der Abteilung A um 125 162 JH, und bei der Abteilung B um 1 320 975 M 
überstiegen. 

Im Durchschnitt fielen auf ein Mitglied an laufenden, von ihm selbst 
entrichteten Beiträgen: 

bei der Abteilung A 7,16 M (7,14 M im Jahre 1907, 

7,04 „ „ „ 1906), 
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bei der Abteilung B 17,14 M (17,32 im Jahre 1907, 

15,48 „ „ „ 1906). 

Der als „außerordentlicher Beitrag der Eisenbahnverwaltung“ nach¬ 
gewiesene Betrag von 1 480 833 Jt stellt den Zuschuß dar, den die Eisen¬ 
bahnverwaltung, wie im Archiv 1908 S. 43 näher ausgeführt ist, in Höhe 
eines Sechstels der Gesamtbeiträge vom 1. April 1906 ab zwecks Erhöhung 
der Leistungen der Abteilung B freiwillig leistet. 

Die Zuwendung aus dem Vermögen der Abteilung A gründet sich 
auf § 65 Abs. 7 der Satzungen, wonach aus dem Sondervermögen der Ab¬ 
teilung A dem Vermögen der Abteilung B der Betrag zuzuführen ist, den 
die übrigen Versicherungsanstalten an Verwaltungskosten aufzuwenden 
haben. Nach den amtlichen Nachrichten des Reichs-Versicherungsamts 
von 1909 S. 176 betrugen die Verwaltungskosten der Versicherungsanstalten 
im Jahre 1907 durchschnittlich 9,5% der Einnahmen an Beiträgen. Dieser 
Prozentsatz ist der Bemessung der Zuwendung im Berichtsjahr zugrunde 
gelegt. 
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Bezeichnung der Ausgaben 

i 

im Jahre 1907 

im Jahre 1908 

Abteil. A 

M 

Abteil. B 

M 

Abteil. A 

M 

Abtei). B 

M 

i 

Übertrag . . 

3 037 318 

4 549 340 

3196 208 

5 381 442 

Venr&ltungskosten. 

26 312 

8 879 

9511 

10319 

Erhebungen bei Gewährung oder 





Entziehung der Rente .... 

12 894 

— 

13 811 

— 

Schiedsgerichtskosten. 

3406 

| 

3 315 


Zuwendung der Abteilung A an 





Abteilung B. 

432025 

— 

440 525 

— 

Sonstige Ausgaben. 

205 

3521 | 

— 

4218 

zusammen . . j 

3512160 j 

4561740 i 

, 

3 663 370 

6 395 979 

dagegen im Jahre 1898 . . 

800839 

1234 917 l 



1899 . . 1 

933980 1 

1460388 

1 


1900 . . 

1603659 

1659 943 1 

J 


1901 . . 

1735 546 

1946511 j 



1902 . . 

1928400 

2202630 ! 

| 



1903 . . 

2132804 

2 473 331 



1904 . . 

2873287 

2 821626 



1905 . . 

2965 222 

3281695 



1906 . . 

3250359 j 

8 856 481 

1 



I. Ausgaben der Abteilung A. 

Die Ausgaben der Abteilung A haben die des Vorjahres um 151 210 JL 
überschritten, wovon rund 136 900 JL auf die Steigerung der Renten kommen. 

In den Ausgaben an Invaliden-, Kranken- und Altersrenten von 
2 516 452 JL sind die anteiligen Beträge enthalte:' die die Abteilung A 
neben der Sonderlast nach den Vorschriften der §§ —127 des Invaliden¬ 

versicherungsgesetzes nach der beim Reichsversicherungsamt vorgenommenen 
Abrechnung von der Gemeinlast zu tragen hat. 

Nach der von der Rechnungsstelle des Reichs Versicherungsamts vor¬ 
genommenen Verteilung der Rentenlast hat die Pensionskasse an der Ge¬ 
meinlast aller Versicherungsträger einen Anteil von 1 805 313,72 JL aus 
denn von ihr verwalteten Teil des Gemeinvermögens zu tragen. Da von 
diesem Betrag durch die eigenen Anweisungen der Pensionskasse nur 
1 360 636,46 JL in Anspruch genommen sind, hat die Abteilung A auf die 
Gemeinlast noch 444 677,26 M zuzuschießen gehabt. Dieser Betrag er- 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 2 
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gibt im Verhältnis zu den von der Pensionskasse im Jahre 1908 ange¬ 
wiesenen Rentenzahlungen abzüglich der vom Reich zu tragenden Zah¬ 
lungen (Reichszuschuß und Anteil der Rente für die Dauer militärischer 
Dienstleistungen), die sich auf 2 102 702,07 M beliefen, eine Mehrbelastung 
von 21% gegen 24% im Jahre 1907, 22% im Jahre 1906, 24% im Jahre 
1905. Auf Anweisung der Pensionskasse sind von der Post im Jahre 1908 
gezahlt worden : 

an Invalidenrenten. 2 670 085,99 M, 

,, Krankenrenten. 15 639,38 „ 

,, Altersrenten .. 280 170,11 „ 

zusammen . . 2 965 895,48 .Ä. 

Von diesem Betrag sind erstattet worden: 

bar. 11 436,19 M 

vom Reiche. 851 757,22 „ 863 193,41 „ , 

mithin verbleiben .... 2 102 702,07 JtL. 


Zu- und Abgang der Rentenempfänger gestaltete sich, wie folgt: 



Emp 

Invaliden- , 

renten 

f ä n g e r 

Kranken¬ 

renten 

v o n 

Alters¬ 

renten 

Bestand am 1. Januar 1908 . 

14 053 | 

46 

1629 

Zugang im Jahre 1908. 

2 590 

130 

355 

Abgang im Jahre 1908: 

wegen Wiedereintritts der Erwerbs¬ 
fähigkeit. 

39 

49 


wegen Todes. 

1 389 

i 

7 

1 169 

wegen Gewährung höherer Invaliden-, 
Alters- oder Unfallrente . . . . 

( §; 
i 

82 

70 

1 

302 

aus anderen Ursachen. 

— 

— 

— 

Abgang zusammen . . . 

1 510 

120 

471 

Bestand am 1. Januar 1909 . 

15 133 

50 

1 513 


Die durchschnittliche Höhe der Invalidenrente betrug im Jahre 1908 
198,38 M, die der Altersrente 179,75 ,M. 
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An Beiträgen hat die Abteilung A 121 563 .K (113 279 .H im Jahre 1907) 
erstattet. Hiervon kommen auf: 

Heiratsfälle. 1 299 .11 , 

Unfälle. 7 590 „ 

Todesfälle. 112 674 „ . 

Von fremden Versicherungsanstalten sind hierauf 19 653,96 M ver¬ 
gütet worden, während die Pensionskasse fremden Versicherungsanstalten 
10 085,60 M zu erstatten hatte, so daß sie mit 111 994,64 M (104 801,24 M 
im Jahre 1907) belastet worden ist. 

Wie in den Vorjahren, hat der Vorstand der Pensionskasse auch im 
Berichtsjahr von dem ihm nach § 18 des Invalidenversicherungsgesetzes 
(§ 16 der Satzungen) zustehenden Rechte zur Übernahme des Heilver¬ 
fahrens erkrankter Mitglieder in großem Umfang Gebrauch gemacht. Ins¬ 
besondere hat er lungenkranken Mitgliedern durch Unterbringung in Heil¬ 
stätten seine Fürsorge zugewendet und hiermit an der Bekämpfung der 
Lungenschwindsucht wesentlichen Anteil genommen. Hierbei haben auch 
die Eisenbahnbetriebskrankenkassen mitgewirkt, indem sie der Pensions¬ 
kasse die einen Heilerfolg versprechenden Krankheitsfälle rechtzeitig über¬ 
wiesen und das den Mitgliedern satzungsmäßig zustehende volle Kranken¬ 
geld zur Verfügung ^teilten. Die Pensionskasse zahlte den Familien ver¬ 
heirateter Kurbefohlener während der Dauer des Heilverfahrens eine 
Unterstützung in Höhe des vollen Krankengeldes, während sie gesetzlich 
nur verpflichtet wäre, ihnen die Hälfte des Krankengeldes zu belassen. 

Im Jahre 1908 wurden 1646 (gegen 1499 im Jahre 1907, 1710 im Jahre 
1906, 1368 im Jahre 1905) Personen durch Ausführung eines planmäßigen 
Heilverfahrens einer ständigen Heilbehandlung unterzogen, und zwar 1152 
(955 im Jahre 1907, 1180 im Jahre 1906, 810 im Jahre 1905) Personen, die 
an Lungentuberkulose, und 494 (544 im Jahre 1907, 530 im Jahre 1906, 
558 im Jahre 1905) Personen, die an anderen Krankheiten litten. Außer¬ 
dem wurde noch bei 801 (522 im Jahre 1907) nicht lungenkranken Per¬ 
sonen eine nicht ständige Heilbehandlung abgeschlossen. 

Von den vorerwähnten 1646 Personen wurden behandelt: 
in Krankenhäusern (Kliniken, Kaltwasserheilanstalten, 


medico-mechanischen Instituten). 77 

in Heilanstalten für Lungenkranke, Luftkurorten . . 1150 

in Genesungsheimen, Rekonvaleszentenanstalten ... 25 

in Bädern. 370 

in Privatpflege, Landaufenthalt, eigener Wohnung . . 24 

in nicht näher bezeichneten Heilstätten. — 

O* 
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Wohlfahrtseinrieh tungen der preußisch¬ 


in die eigenen Heilstätten der Pensionskasse sind nach dem vom Vor¬ 
stand über ihre Wirksamkeit im Jahre 1908 erstatteten Jahresbericht auf¬ 
genommen worden: 



Stadtwald 

Moltkefels 

Bestand Ende des Jahres 1907 . 

' 119 

100 

Zugang: 



n) Pensionskassenmitglieder. 

551 

416 

b) Eisenbahnbeamte. 

c) auf Kosten von Eisenbahndirektionen (Unfallver- 

| 88 ; 

80 

letzte). 

4 

9 

insgesamt . . 

762 

605 

Von diesen 762 bezw. 605 Patienten scheiden statistisch 



aus: 



1. infolge anderer Leiden.*.. 

25 

23 

2. wegen Fehlens einer tuberkulösen Erkrankung . . 

40 

2 

3. wegen Übernahme in das Jahr 1909 . 

120 

99 

4. aus anderen Gründen. 

6 

12 

i 

insgesamt . . 

;i ! 

191 

i 

! 136 

1 

I 

Von den im Jahre 1908 abgeschlossenen Heilverfahren j 


i 

kommen hiernach für die Statistik in Betracht . . 

571 

469 

Von diesen waren untergebracht: 


| 

1. auf Kosten der Pensionskasse (Kassenmitglieder) . 1 

496 

397 

2. auf eigene Kosten (Beamte). 

72 

68 


3. auf Kosten der Eisenbahnverwaltung (Unfallver¬ 
letzte) . 3 4 

zusammen . . j! 571 469 


1 040 

Von den 1040 Pfleglingen waren beschäftigt: 

in Bureaus. 45 

in Güterabfertigungen. 93 

auf Bahnhöfen.215 

auf den Bahnstrecken.215 

in Werkstätten.381 

im Zugbeförderungs- und Begleitungsdienst . 88 

nicht im Eisenbahndienst. 3 
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Dem Lebensalter nach verteilen sich die 1040 Pfleglinge auf die 
Gruppen: 


bis zu 20 Jahren . 

von 20—30 Jahren . 

„ 30—40 ,, . 

40—50 „ . 

»> 50—60 „ . 

„ 60 Jahren und darüber . . 

Von den vorhandenen Betten waren belegt: 

. . 19 

. . 404 

. . 387 

. . 179 

. . 46 

. . 5 


1908 

Stadtwald 

Moltkefels 

zusammen 

am 1 . Januar . 

120 

100 

220 

„ 1. Februar . 

119 

101 

220 

* 1. März . 

119 

95 ! 

214 

„ 1. April . 

118 

101 j 

219 

„ 1 . Mai . 

119 

100 

j 219 

, 1 . Juni . 

119 

99 j 

| 218 

» 1-Juli . 

120 

100 1 

1 220 

1 . August . 

119 

100 

1 219 

„ 1 . September . 

120 

! 100 

i 220 

,, 1 . Oktober . 

i 119 

99 

! 218 

„ 1. November. 

i ii9 

99 

218 

„ 1. Dezember. 

1 

! 120 

f 

97 

i 

217 


Znm ersten Male waren die beiden Heilstätten während des ganzen Jahres 
voll besetzt. 

Die Gesamtzahl der Krankenverpflegungstage betrug: 

bei Stadtwald. 44 175, 

„ Moltkefels. 36 816. 

✓ 

Von dieser Gesamtsumme fielen auf die im Jahre 1908 abgeschlossenen 
Fälle der Heilbehandlung 

bei Stadtwald. 43 802, 

„ Moltkefels. 36 134 Tage, so daß auf 

einen Fall ,, Stadtwald durchschn. 76,7, 

„ Moltkefels. 77 Tage kamen. 

Die nachstehende Zusammenstellung ergibt einen Überblick über die 
Einnahmen und Ausgaben der beiden Heilstätten: 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


Bezeichnung der Position 


Heilstätte 

Stadtwald , Moltkefels 
1908 vereinnahmt 
verausgabt 


Einnahmen: j 

Entschädigung für die Aufnahme von Nichtmitgliedern . 
Erlös aus Erträgnissen von Land, Garten, Wald, Vieh- j 

Wirtschaft. ’J 

Verschiedenes.! 


Summe .... 

Ausgaben: 

Personal (Gehalt, Löhne, Reisekosten, Remunerationen, 
Weihnachtsgeschenke, Versicherungsbeiträge) . . . 

Beköstigung für Pfleglinge und Personal. 

Auslagen für Pfleglinge. 

Wäsche (Reinigung, Instandhaltung, Ergänzung) . . . . 
Arzneien, Instrumente, Apparate, Verbandstoffe, Drogen. 
Materialien für Heizung, Beleuchtung, Desiufektion . . . 
Wasserversorgung, Abwässerentfernung, Eisbeschaffung . 
Unterhaltung der Baulichkeiten und Maschinenanlagen . 
Unterhaltung und Ergänzung der Inventarien (ausschl. 

Wäsche). 

Unterhaltung von Garten, Land, Park, Wald, Viehwirtschaft 
Materialien für die Reinigung von Haus, Kleidern, Stie¬ 
feln usw. 

Bureaukosten (Schreibutensilien, Porto, Telephon) . . . 

Fuhrwerk. 

Versicherungsbeträge und Steuern. 

Lesestoff, Spiele, Gottesdienst. 

Verzinsung und Abschreibung. 

Verschiedenes. 


Summe der Ausgaben 
Hiervon ab der Wert der Bestände bei der Inventur am 
31. Dezember 1908 . 


bleiben 


Hiervon ab die Einnahmen 


verbleiben an Ausgaben 
dagegen im Jahre 1906 
„ „ * 1907 


27 080 

25 043 

3902 | 

1894 

481 

89 

31 463 

27 026 

33 198 

35 785 

96 688 

81613 

3 627 

4198 

1205 

; 2 858 

3 896 

3 503 

13 894 

15 009 

2214 

148 

9 376 

8 74S 

1883 

3 058 

1762 

3 551 

1 557 

814 

612 

612 

3 426 

1 593 

732 

733 

1 304 

1908 

39 045 

32604 

508 

548 

213 927 

197 283 

5 033 

9 169 

208 894 

188124 

1 

31463 

i 27 026 

177 431 

161098 

i 186 951 

164052 

183 208 

166915 
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Die Kosten für einen Verpflegungstag stellten sich bei der Heilstätte 
Stadtwald auf 1,81 Jt (1,78 im Jahre 1907, 1,80 M im Jahre 1906), bei 
der Heilstätte Moltkefels auf 1,765 M (1,70 M im Jahre 1907, 1,67 M im 
Jahre 1906). 

Die Erfolge der Heilstättenbehandlung, die im Jahrgang 1905 des 
Archivs S. 5 ff. näher geschildert worden ist, sind, wie die Berichte des 
Kassenvorstandes ergeben, durchaus günstig. 

Von den 571 und 469 behandelten Kranken, von denen bei der Auf¬ 
nahme nach der Turbanschen Stadieneinteilung 


i! 

Stadtwald 

Moltkefels 

dem I. Stadium . . . 

. . . . 

i 

239 = 41,85% 

79 = 16,85% 

„n. „ ... 

.... 

188 = 33,10 „ 

265 = 56,50 „ 

„ in. „ ... 

ii 

144 = 25,0’» „ 

i 

125 = 26,65 „ 

angehörten, haben nur 9 bis 3 kg an Gewicht abgenommen, 4 sind auf ihrem 

Körpergewicht stehen geblieben, 

dagegen haben 1027 an Gewicht zuge- 

nommen, und zwar 





Stadtw&ld 1 Moltkefels i 

! 1 

| zusammen 

bis 2 kg. 

i 12 

23 

35 

von 2— 4 kg. 

5° 

70 

120 

R 

CD 

1 

** 

r 

, 115 

93 

208 

** 6 8 .. 

137 

93 ! 

230 

- 8 - 10 „. 

117 

80 

197 

i 

o 

1 

64 

56 1 

120 

- 12—14 .. 

42 

27 1 

69 

- 14- 16 „. 

18 

u I 

29 

- 16— 18 *. 

4 

8 !| 

12 

,. 18 und darüber. 

5 

2 1 

7 


Die durch die Heilstättenbehandlung erzielten Erfolge für die Er¬ 
werbsfähigkeit und die Gesundheit werden durch die folgenden Tabellen 
veranschaulicht: 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 




Für die im Jahre 1908 insgesamt durchgeführte Heilbehandlung sind 
731 677 M (641 981 JH im Jahre 1907) aufgewendet worden. Von diesem 
Betrag fallen auf Familienunterstützung 151 788 Ji (gegen 102 035 JH 
im Jahre 1907). Die Eisenbahnkrankenkassen und andere Verpflichtete 
erstatteten 216 584 M, so daß die Pensionskasse allein 515 093 M zu tragen 
hatte. 

Nachstehende Übersicht gibt einen Gesamtüberblick über das von 
der Pensionskasse durchgeführte Heilverfahren und einen Vergleich mit 
der von den Arbeiterpensionskassen der übrigen deutschen Staatsbahnen 
im Jahre 1908 ausgeführten Heilbehandlung: 


PensionskasBe für die Arbeiter der 



preußi- 

bayeri- 

sächsi- 

badi- 

Reichs- 


sehen 

sehen 

sehen 

sehen 

eisen- 

1 

i 




bahnen 


Staatseisenbahnen 

im Elsaß 

i 

a) Ständige Heilbehandlung wegen Lungentuberkulose. 


Zahl der behandelten Personen . . 1 

1 I 152 

72 

58 

134 

116 

Verpflegung«tage überhaupt. . . 

79 162 

5 976 

' 5 545 

1 11242 

7714 

„ für eine Person i 

69 

83 

96 

84 

67 

Kostenaufwand j 

1 





überhaupt. M 

523 529 

27 900 

30113 

75 207 

47 133 

für eine Person.„ 

454,45 

387, r.o 

519,i» 

56 Mi 

406,32 

für einen Verpflegungstag „ 
Von dem Kostenaufwand 

6,ct 

4,b7 

5,13 

6,69 

6,u 

fallen auf Familienunter- 






Stützung.„ 

sind von Krankenkassen, 

122 339 

4 796 

9 847 

24 466 

15 526 

Gemeinden erstattet. . „ 

134 500 

8 327 

11833 

30065 

19 903 

b) Ständige Heilbehandlung wegen anderer Krankheiten als Lungentuberkulose. 

Zahl der behandelten Personen . . 

494 ; 

73 

i « 

129 

31 

Verpflegung.«tage überhaupt. . . 

15 690 

3 583 

3716 

4 688 

1 395 

„ für eine Person 

32 

49 

40 

36 

45 

Kostenaufwand 






überhaupt. C H 

107 438 

18247 

18 934 

23 895 

9 662 

für eine Person.„ 

217,49 

249,; 6 

201,43 

183,23 

311,68 

für einen Verpflegungstag „ 
Von dem Kostenaufwand 

6,8.» 

5,0'j 

5,io 

5,10 

6,93 

fallen auf Familienunter- 






Stützung.. 

sind von Krankenkassen, 

29 978 

3 349 

7 197 

8 521 

3417 

Gemeinden erstattet. . „ 

29 149 

5 145 

7 846 

12 572 

3 938 
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Die Ausgaben für Invalidenhauspflege betrugen nach Abzug der Einnahmen 
rund 53 900 M gegen 51 400 M im Jahre 1907, 52 200 Ji im Jahre 1906. 

Die Einnahmen und Ausgaben der einzelnen Invalidenheime im Jahre 
1908 ergibt die nachfolgende Übersicht: 


1 

Bezeichnung 

Invalidenheim in 

Jenkau ' Birken - Berz ' j 
1 werder | berg | 

M \ M M 

zu¬ 

sammen 

1 Ji 

1 

Einnahmen. 

Renten für die gemäß § 17 der Satzungen 
verpflegten Personen. 

5 847 

5 977 

10269 

' 22093 

*2 

Va der Zusatzrente aus der Abteilung B 
der Pensionskasse (§ 39 Ziffer 4 der 
Satzungen). 

707 

1 343 

1 891 

i 

j 3 941 

3 

Entschädigungen für die Aufnahme drit¬ 
ter Personen. 

] 151 

_ 

423 

i 1574 

4 

Erlös aus Erträgnissen der Land-, Gar¬ 
ten-, Feld- und Viehwirtschaft . . . 

5 324 

j 506 

2 053 

i 

7 833 

5 

Verschiedene Einnahmen. 

10 

— 1 

478 

| 488 


zusammen . . . 

13 039 

7 826 

15 114 

36 979 

1 

Ausgabe. 

Personal (Gehalt, Löhne, Reisekosten 
usw.). 

3 449 

1 7t >2 

4 140 

! 

9 351 

2 

Beköstigung der Pfleglinge und des 
Personals. 

, 13714 

9 199 

19G64 

42 577 

3 

Besondere Auslagen für die Pfleglinge 

77 

384 

109 

570 

4 

Wäsche (Reinigung, Instandhaltung, Er¬ 
gänzung) . 

712 

i 

200 

206 

1 118 

5 

Arzneien, Heilmittel u. dgl. 

347 

297 

1074 

, 1 718 

6 

Materialien für Heizung, Beleuchtung 
und Desinfektion. 

1 365 

784 

2 604 

! 4 753 

7 

Wasserversorgung und Abwässerentfer¬ 
nung . 

927 

135 

161 

i, 1223 

8 

Unterhaltung der Baulichkeiten und 
Maschinenanlagen. 

1 408 

1 

337 

776 

2 521 

9 

Unterhaltung und Ergänzung der In- 
ventarien. 

2 301 

1 

133 

275 

I 2 700 

10 

Unterhaltung der Gartenanlagen, der 
Wege. 

157 

! 

135 

292 

n 

Materialien für Reinigung von Haus, 
Kleidern, Stiefeln usw. 

184 

12 ! 

; 2io 

406 


zu übertragen 

24 641 

13 243 

20 354 

67 238 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


o 


1 Invalidenheim in 

I 

! 

'Ö 

a 

Bezeichnung 

Jenkau 

Birken- 

■ 

Herz- 

! zu¬ 
sammen 

<i> 


werder 

berg 



■ 


M 

M 



Übertrag . . 

| 24 641 

13243 

29 354 

67 238 

12 

Bureaukoaten (Schreibutensilien, Porto 

1 

I 





usw.). 

! 58 

1 

95 

154 

13 

Fuhrwerk. 

I 2017 

72 

337 

! 2426 

14 

i 

Feuerversicherungsbeiträge und 
■ Steuern. 1 

2 

141 

245 

i 388 

16 

Lesestoff, Spiele.. 

44 

52 

76 I 

171 

16 

Verzinsung und Abschreibung (Pacht 1 
für die Gebäude). 

i 

| 1802 

i 

3 755 j 

1 

2 751 : 

8 308 

17 

Verschiedenes. 

413 

386 

620 : 

1319 

18 

Bestellung der Gärten und Felder . . 

j 1030 

6 

119 

1154 

19 

Viehhaltung. 

2243 

66 

358 

2667 

i 

zusammen . . . 

i 

j 

| 32260 

17 721 

33 854 

83825 

1 


Die Kosten für die Verpflegung eines Invaliden stellten sich durch¬ 
schnittlich für den Tag 

im Invalidenheim Jenk&u.auf 65 2? 

Birkenwerder . . „ 70 

Herzberg.. 90 

Der Bestand, Zu- und Abgang an Invaliden ist aus der nachfolgenden 
Übersicht ersichtlich: 



Invalidenheim i 

| 

i 

zu¬ 

sammen 

r : 

Jenkau 

l 

Birken¬ 

werder 

Herz¬ 

berg 

Bestand am l. Januar 1908 . 

i 

30 

33 

61 I 

i 

1 

124 

Hinzugetreten im Laufe des Jahres 1908 

6 

7 

■ l 

11 

24 

Ausgeschieden im Laufe des Jahres 1908 





a) freiwillig. 

3 

4 

12 ' 

19 

b) infolge Todes. 

2 

3 

4 

9 

c) infolge Entlassung. 

1 

i 

— 

1 

2 

bleibt Bestand am 1. Januar 1909 

i 

l 

30 

33 i 

■t 

55 118 
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Von 
Alter: 


den im Jahre 1908 eingetretenen Invaliden befanden sich im 


unter 50 Jahren. 2, 

von 50—60 „ 1, 

» 60—70 ,, 8, 

„ 70-80 „ 13, 

über 80 Jahre.—. 


Die in das Invalidenheim eintretenden Invaliden haben, soweit sie 
neben der Invaliden* oder Altersrente noch Zusatzrente aus der Abteilung B 
der Pensionskasse beziehen, satzungsgemäß nicht nur auf die Invaliden* 
oder Altersrente, sondern auch auf ein Drittel der Zusatzrente zu ver¬ 
zichten. Hierfür erhalten sie freie Wohnung, freie Beköstigung, freie Rei¬ 
nigung der Wäsche, freie ärztliche Behandlung, Arznei und Heilmittel, 
während sie sich Kleidungsstücke, Stiefel, .Schuhe und Leibwäsche in der 
Regel selbst zu beschaffen haben. 

Die Invaliden genießen im Heim völlige Freiheit und haben nur die 
zur Aufrechterhaltung der Ordnung festgesetzte Hausordnung zu beob¬ 
achten. Sie können sich an den Haus- und Gartenarbeiten beteiligen, 
wofür sie ein mäßiges Entgelt erhalten. Ausgeschlossen ist zunächst noch 
die Aufnahme von Ehepaaren. Auch sollen Invaliden nicht aufgenommen 
werden, deren baldiges Ableben zu erwarten ist, oder die an einer andauernde 
Pflege erfordernden Krankheit leiden. 

Im Berichtsjahr hat die Pensionskasse zum ersten Male Invaliden, 
die aus den vorerwähnten Gründen in den eigenen Invalidenheimen keine 
Aufnahme finden konnten, in geeigneten fremden Anstalten (Kranken¬ 
häusern, Siechenheimen) untergebracht. Die Anzahl dieser Invaliden belief 
sich zunächst auf 3, und der hierfür geleistete Zuschuß auf 126 JUL. 


H. Ausgaben der Abteilung ß. 

Die Ausgaben der Abteilung B haben sich gegenüber dem Vorjahr 
um rund 834 200 JUL erhöht. 


Die Zusatzrenten sind um rund. 280 000 M, 

die laufenden Witwen- und Waisengelder um rund 314 200 ,, 
gestiegen. 


Die Zahl der Empfänger von Zusatzrenten betrug: 


1899 . . . 

3 340 

Ende 

1904 

1900 . . . 

4 244 

yy 

1905 

1901 . . . 

5 292 

yy 

1906 

1902 . . . 

6 382 

>y 

1907 

1903 . . . 

7 666 

yy 

1908 


8 694 

9 821 

11 065 

12 348 

13 358. 
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Wohlfalirtscmrichtiuigen der preußiseh- 


Die Zahl der Empfänger hat sich hiernach gegen das Vorjahr um 1010 
vermehrt. 

Die nach und nach abnehmende Zahl der Empfänger von Pensionen 
auf Grund der vor 1891 in Geltung gewesenen Pensionskassenstatuten ist 
im Berichtsjahr um 17 niedriger geworden. Sie betrug Ende 1908 = 253. 

Die Gesamtleistung der Abteilung B an invalide Mitglieder und an 
Hinterbliebene verstorbener Mitglieder hat 

im Jahre 1899 rund 1 114 000 .U. 

„ „ 1900 „ 1 319 000 „ 

„ „ 1901 „ 1 659 000 „ 

„ „ 1902 „ 1 903 000 „ 

„ „ 1903 „ 2 200 000 „ 

„ „ 1904 „ 2 515 000 „ 

„ „ 1905 „ 2 954 000 „ 

,, „ 1906 „ 3 463 000 „ 

„ „ 1907 „ 4 037 000 „ 

„ „ 1908 „ 4 617 O0O „ 

betragen. 


Da zu den Leistungen der Abteilung B auch noch die gesetzlichen 
Invalidenrenten hinzutreten, so haben sich allmählich die regelmäßigen 
Bezüge der Mitglieder gegenüber den Vorjahren erheblich verbessert. Es 
blieben aber noch viele Fälle übrig, in denen sich entweder die Bezüge 
der Berechtigten als unzulänglich erwiesen, oder erwerbsunfähig gewordene 
Kassenmitglieder oder Hinterbliebene verstorbener Kassenmitglieder weder 
satzungsmäßige Pensionskassenleistungen noch auch Renten auf Grund 
der Unfallversicherungsgesetze beanspruchen konnten. In diesen Fällen 
sind, wie in den früheren Jahren, aus den bereitstehenden Mitteln der 
Eisenbahnverwaltung sowie aus einigen der Eisenbahnverwaltung zur 
Verfügung stehenden, aus den Vermögensbeständen früherer Kassenein¬ 
richtungen ausgesonderten Hilfsfonds einmalige und laufende Beihilfen ge¬ 
währt worden. Der Gesamtbetrag solcher Beihilfen kann schätzungs¬ 
weise auf rund 1 Million Mark angenommen werden. Dazu kommen noch 
die ebenfalls nicht unbeträchtlichen Summen, die für die noch in der Be¬ 
schäftigung stehenden Arbeiter bei Unglücks- und sonstigen Bedarfsfällen 
in ihren Familien neben den Krankenkassenleistungen als Beihilfen ver¬ 
wendet worden sind. Durch die Gewährung solcher Beihilfen aus den 
Fonds der Eisenbahnverwaltung werden die Härten, die mit der zur Er¬ 
haltung der Leistungsfähigkeit von Pensionskassenanstalten unerläßlichen 
Wartezeit notwendig verknüpft sind, nach Möglichkeit gemildert. 
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Über die Zahl, das Lebensalter usw. der Empfänger laufender Be¬ 
züge aus der Abteilung B der Pensionskasse gibt die Anlage II (S. 68/69) 
Auskunft. Werden die darin enthaltenen Ziffern zusammengefaßt, so er¬ 
hält man nachstehende Übersicht: 


], Zahl der Empfänger und Empfängerinnen 


von 




Pensionen, 

| Rentenzu¬ 
schüssen u. 
Ausnahme¬ 
renten 
i 

von 

Witwen¬ 

geld 

von 

Waisen¬ 

geld 

zusammen 

j 

i 

Am 1. Januar 1899 waren vorhanden 1 

3 363 

5 482 

6223 

15 058 

, i. » 

1900 „ 

3 904 

6 391 

7 100 

17 395 

- i. , 

1901 „ 

4 774 

7 650 

8 531 

20 955 

, i. „ 

1902 . 

5 783 

9 116 

9 737 

24 636 

. i. 

1903 „ „ 

6 846 

10 226 

10 575 

27 647 

, i. , 

1904 „ n 

8033 

11 477 

11 500 

31010 

, i. * 

1905 „ 

9037 

12619 

12 163 

! 33 819 

- i- „ 

1906 „ 

10146 

13915 

13221 

37 282 

. i- , 

1907 „ 

11 366 

15 085 

13 863 

l 40 314 

. i. . 

1908 „ 

12 348 

16 343 

14651 

43 342 

Im Jahre 1908 Bind hinzugetreten 

2167 ! 

2 097 

— 

1 

aus dem 

Genuß ausgeschieden 

i 

1 157 

655 { 

— 

l, 

1 * ~ 

Am 1. Januar 1909 waren vorhanden 

Durchschnittlich täglich waren vor¬ 
handen: 

13 358 

1 

1 

17 785 

15 482 

46 625 

im Jahre 

1899 etwa. 

3 628 

5 936 

6 662 

16 226 

j* rt 

1900 „ . 

4 339 

7 020 

7 816 

19 175 

r> ft 

1901 „ . 

5 278 

8 383 

9134 

22 795 

•» rr 

1902 „ . 

6314 i 

9 671 

10 156 

26 141 

■* ft 

1903 „ . 

7 439 

10 851 

i 

11038 

29 328 

ft * 

1904 „ ..... 

8 535 

12048 i 

11832 

32415 

rt rt 

1905 „ . 

9 591 

13 267 

12692 

35 550 

** ft 

1906 » .; 

10 756 1 

14 500 

13 542 

38 798 

rt ft 

1907 „ .....' 

11857 

15 714 

14 257 

41 828 

r f 

1908 „ •.' 

12853 

1 

17 064 

15 067 

44 984 
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Von den im Jahre 1908 aus dem Witwengeldbezug ausgeschiedenen 
655 Frauen haben sich 160, im Jahre 1907 von 565 Frauen 164 wieder ver¬ 
heiratet. 


Von den in den Jahren 1901 bis 1908 mit Hinterlassung empfangs¬ 
berechtigter Kinder verstorbenen Mitgliedern und Pensionären der Ab¬ 
teilung B haben hinterlassen: 


je 

I ! 

! 1901 

1 

i 

1902 

i 

' 1903 

I 

1904 

1906 

1906 

f 

1907 

1908 

1 Kind.... 

1 

211 

246 

| 198 

244 

260 

j 251 

i i 

262 

322 

2 Rinder . . . 

• • • 

197 ; 

177 

1 176 

I 202 

215 

i 198 

189 

235 

3 » • • • 

. . . 

127 

122 

i 172 

148 

157 

135 

179 

178 

4 „ . . . 

. . . 1 

101 

110 

98 

101 

126 

116 

96 

138 

6 „ . . . 

i 

60 

63 

j 65 

66 

64 | 

61 

62 

53 

6 und mehr Kinder . jj 

31 

22 

39 

' i 

36 

41 

58 

64 

48 

Alle zum 

Waisengeldbezug berechtigten Kinder verteilten sich, 

wie 


folgt, auf die einzelnen Lebensalters] ahrgänge: 


Zahl bei einem Lebensalter von Jahren 



unter 

1 i 

1 

2 

: 3 

1 

4 

5 

6 

, 7 

8 

9 j 10 11 12 

13 

l! 

am 1. 

| 

Januar 1900 ; 

1 

63 

109 

186 

i 

263 

332 

377 

436 

607 

686 

1 i 

616 662 714 717 

749 

783 

* 


V 

i 

1901 

75 

146 

208 

322 

358 

498 

538 

590 

684 

i 

772 792 856 879 

897 

916 

n 


V 

1902 : 

75 

146 233 

317 

421 

499 

623 

702 

754 

84ll 939 1016 1009 

1066 

1076 

r> 

1. 

rt 

1903 

84 

184 233 

326 

429 

516 

643 

747 

860 

876' 9881131 1144 

11841231 

n 

1. 

n 

1904 i 

) 

76 

176 

278 

363.435 

585 

669 

803; 

920 1038 1047 1179 1297 13311313 

1 i I 

n 

1. 

n 

1906 1 

93 

181 

257 

375 

434 

571 

687 

797 j 

968 1080 1212 1212 1346 1467il483 

1 11 

n 

1. 

n 

1906 

70 224 

299 

405 

487 

615 

742 

858 

1005 1161 1261 1431 1430 15531680 

n 

1. 

V 

1907 

93 235 

332 

416 

525 

6613 

779 

874 

1059 1147 1358 14381582 16441720 

I j 

- 

1. 

w 

1908 

120 263 

354 

473 

548 

682 

i 

817 

919 

1099 1232 1371 1635 1618 1777.1843 

TI 

1- 

rt 

1909 

116 297 

402 

496 

639 

700 

850 

977 

! I | 

1164 1276 1451 1607 1706 1870(1931 


Von den von der Abteilung B erstatteten Beiträgen kommen: 

auf ausgeschiedene Kassenmitglieder. 751 877 .H, 

auf Hinterbliebene gestorbener Kassenmitglieder . . 12 870 . 
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Die Überschüsse der Einnahmen über die Ausgaben und die Ver¬ 
mögens bestände werden in folgender Tafel zusammengestellt: 


F. 8 betrugen 

durchschnittlich kamen 
Betrag au f j e e [ n am Jahresschluß 

bei der Abteilung vorhandenes Kassenmitglied 

bei der Abteilung 


A 

B 

A 

B 


cU 

t/6 

t/6 

M 

die Überschüsse: 


i 



des Jahres 1899 .... 

2 670 440 

4 109 668 1 

11 ,ys 

23,96 

1900 .... 

i 198 191 

5 663 134 

5,22 

32,34 

. „ 1901 ... . 

2193 233 

4 812 848 

9,71 

25,97 

1902 .... 

2 049 581 

4 997 043 

S,8y 

26,31 

1903 .... 

2062235 

5022 390 

8,32 

25,07 

1904 . . . . 

1 585 614 

5 548959 

5,95 

26,04 

1905 .... 

1 791 263 

6027 892 

6 ,« 

27,04 

1906 .... 

2036 194 

7 349 112 

6,65 

30, *6 

1907 . 

2 361 243 

9050112 

7,04 

34,54 

, , 1908 .... 

2 335 195 

9 536 848 

7,3* 

33,19 

die Vermögens bestände: 





am Schlüsse: 
des Jahres 1899 .... 

21 750 679 

43 560 691 

97,61 

254,20 

1900 .... 

21 921 097 

47 119016 

95,4G 

269,io 

- „ 1901 ... 

24677 433 

53 278 797 

109,2* 

287,45 

, „ 1902 . . . . 1 

26 909 599 

58 857 422 1 

116,71 

309,9a 

„ 1903 • . . . ' 

28 961286 

64 167 700 

116,90 

320,31 

, „ 1904 .... 

30467 014 

69 563 190 

114,48 

326, iä 

. „ 1905 ... . 

32156 603 

75 249 034 

1 15,33 

337,53 

. „ 1906 . . . . ! 

| 33 769110 

81564 568 

110,34 

342,49 

, , 1907 . ! 

! 35350561 

88 702000 ; 

105,46 

338,54 

n » 1908 . . . . 

i. 

37 898 926 

98 823 14!) 

119,76 

347,o:. 

Von dem Vermögen der Abteilung A kommen: 



auf das Gemeinvermögen 1 188 015 M (1 085 069 M im 

Jahre 1907), 

auf das Sondervermögen 36 710 911 JL (34 265 492 AL im 

Jahre 1907). 

Das Gesamtvermögen 

setzt sich, 

wie folgt, zusammen 

; 



Abteilung A 

Abteilung B 



Ji 



bar. 


995 318 


1 573 463 

Darlehen usw. . . . 


13 338 571 


44 362906 

Wertpapiere . . . 

. . . . 

21 461 290 


52 856 780 

Grundstücke. . . 


2 103 747 


30 000 


zusammen . . 87 898 926 98 828 149 


Archiv fflr Eisenbahnwesen. 1910. 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


Von den zu Buch stehenden Darlehen sind an Baugenossenschaften, 
denen ausschließlich oder in größerer Zahl Eisenbahnarbeiter und untere 
Eisenbahnbeamte angehören, nach und nach mehr als 17 Millionen Mark 
gegen einen Zinsfuß von 3 bis 3,5% bewilligt. Dadurch ist den Bestre¬ 
bungen zur Verbesserung der Wohnungsverhältnisse des unteren Eisenbahn¬ 
personals eine wesentliche Förderung zuteil geworden. 


2. Krankenversicherung. 

A. Eisenbahn-Betriebskrankenkassen. 

Für jeden der 21 Eisenbahndirektionsbezirke ist je eine Betriebs¬ 
krankenkasse errichtet. Jede dieser Kassen umfaßt sämtliche im Direk¬ 
tionsbezirk außerhalb des Beamtenverhältnisses beschäftigten versicherungs¬ 
pflichtigen Bediensteten (Betriebs- und Werkstättenarbeiter). Die bei dem 
Königlichen Eisenbahn-Zentralamt beschäftigten krankenversicherungs¬ 
pflichtigen Bediensteten sind der Betriebskrankenkasse für den Eisenbahn - 
direktionsbezirk Berlin zugeteilt. 

Einen Überblick über Umfang und Wirksamkeit der Eisenbahn¬ 
betriebskrankenkassen im Jahre 1908 gewähren die Darstellungen über 
die Zahl der Mitglieder (Anlage III S. 70/71), die Zahl der Erkrankungs¬ 
fälle, Krankheitstage und Sterbefälle (Anlage IV S. 72/73), über die Ein¬ 
nahmen (Anlage V S. 74/75), die Ausgaben und die Vermögensbestände 
(Anlage VI S. 76/79), und über die Leistungen (Anlage VII S. 80/81) jeder 
einzelnen Betriebskrankenkasse und ihrer Gesamtheit. 

Am Schlüsse des Berichtsjahres erhoben von den 21 Kassen 10 einen 
Beitrag von 3%, 4 Kassen von 3,3%, 7 Kassen von 3,6%. Gegenüber dem 
Vorjahr sind 9 Betriebskrankenkassen in der Lage gewesen, den Beitrag 
zu ermäßigen. Die Beiträge werden zu zwei Dritteln von den Mitgliedern 
und zu einem Drittel von der Eisenbahnverwaltung gezahlt. 

Der Umfang der Leistungen der Krankenkassen — freie ärztliche 
Behandlung, Arznei und andere Heilmittel, Krankengeld, Kur und Ver¬ 
pflegung sowie Sterbegeld — ist, wie die Anlage VII ergibt, bei den ein¬ 
zelnen Krankenkassen je nach ihrer Vermögenslage verschieden gewesen. 
Alle Eisenbahnbetriebskrankenkassen sind jedoch teils in der Dauer, 
teils in der Höhe ihrer Leistungen über die durch das Krankenversicherungs¬ 
gesetz vorgeschriebenen Mindestleistungen hinausgegangen. 
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Am Schluß des Berichtsjahres zahlten 11 (Ende 1907 = 7) Kassen 
Krankengeld über die gesetzliche Mindestdauer von 26 Wochen hinaus, 
und zwar 3 auf 30 Wochen, 1 auf 35 Wochen, 5 auf 39 Wochen und 2 Kassen 
auf ein Jahr, d. i. die gesetzlich zulässige höchste Dauer. Von sämtlichen 
Kassen gewährten 12 (Ende 1907 = 9) Kassen mehr als die Hälfte bis zu 
zwei Dritteln des Arbeitsverdienstes als Krankengeld. Von der Mehrzahl 
der Eisenbahnbetriebskrankenkassen wurde das Krankengeld vom ersten 
Tage der Erkrankung ab gezahlt, wenn die Krankheit mit dem Tode endete 
oder die Erwerbsunfähigkeit durch eine bei der Arbeit erlittene Verletzung 
hervorgerufen war. Besonders umfangreich war, wie in den früheren Jahren, 
die Fürsorge für erkrankte Angehörige der Kassenmitglieder, indem ihnen 
fast bei sämtlichen Kassen (20) freie ärztliche Behandlung auf die gleiche 
Dauer wie den Kassenmitgliedern geboten war und ferner von 20 Kassen 
die Kosten der für die Angehörigen gelieferten Arzneien ganz oder zum 
Teil übernommen wurden. Außerdem zahlten sämtliche Kassen beim Ab¬ 
leben von Angehörigen Sterbegeld. Wenn nur ein Drittel der Arztgebühren 
und Krankenhauskosten als Kosten der ärztlichen Behandlung der Fa¬ 
milienangehörigen gerechnet wird, so haben die Eisenbahnkrankenkassen 
infolge von Erkrankung oder Absterben von Familienangehörigen der 
Kassenmitglieder im Jahre 1907 im ganzen rund 2 381 800 M aufgewendet. 

Bei der Mehrzahl der Krankenkassen ist an verschiedenen Orten eine 
beschränkte freie Arztwahl in der Weise eingeführt, daß es den Kassen¬ 
mitgliedern eines bestimmten Kurbezirks gestattet ist, unter mehreren 
für diesen Bezirk vom Kassenvorstand vertraglich, bestellten Kassenärzten 
einen zu wählen, und zwar mindestens für ein Jahr. Innerhalb der fest¬ 
gesetzten Frist ist ein Wechsel des Arztes nur aus dringenden Gründen 
mit Genehmigung des Kassenvorstandes zulässig. 

Von der Betriebskrankenkasse für den Eisenbahndirektionsbezirk 
Frankfurt a. M. ist für die im Stadtbezirk Frankfurt a. M. wohnenden 
Kassenmitglieder, soweit sie nicht als ständige Hilfsbedienstete beschäftigt 
sind, freie Arztwahl eingeführt; die Kassenmitglieder und die Familienan¬ 
gehörigen der Hilfsbediensteten können sich aus der Zahl der Ärzte des 
Ärzteverbandes für freie Arztwahl in Frankfurt a. M. ihren Arzt auf die 
Dauer eines Kalenderjahres wählen. Die ärztliche Behandlung der Hilfs¬ 
bediensteten für ihre eigene Person erfolgt mit Rücksicht auf die Eigenart 
ihrer Tätigkeit und die Erfordernisse des Eisenbahnbetriebs durch be¬ 
stimmte, vertraglich bestellte Kassenärzte. 

Nachstehende Zusammenstellung ergibt die Zahl der Krankenkassen- 
mitglieder in den beiden letzten Jahren und die Bewegung der Mitglieder¬ 
zahl in den einzelnen Monaten: 

8 * 
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Zahl der M i t g 1 i e d e r 

Zeitpunkt ‘1er der 

Betriebskrankenkassen Baukrankenkassen 

1907 1908 1907 1908 


:im 

1. Januar. 

314 375 

342 828 

2 465 

1933 

•1 

1. Februar. 

316 764 

338 878 

2813 

2 056 

n 

1. März. 

320 140 

336 280 i 

3 188 

2 489 

n 

1. April. 

323 214 

333 837 

4 227 

3 423 

» 

1. Mai. 

3*20 *229 

333 754 

5 334 

3 861 

n 

1. Juni. 

329 110 

333 794 

5 367 

3 911 

n 

1. Juli. 

331 726 

332 0G2 

5 029 

3711 

« 

1. August. 

334 431 

•>30 Ol) 1 

5 093 

3 855 

n 

1. September. 

336 697 

329 371 

4 610 

4 411 

n 

1. Oktober. 

. 339 607 

3-27 3 11 

3 906 

4 399 

V 

1. November. 

34*2 5-20 

325 520 

3 592 

4311 

V 

1. Dezember. 

344 278 

323 572 

3 080 

3 930 


31. Dezember. 

342 828 

3*20 451 

1 933 

2 953 

" 

ersten Tage jedes Monats 
durchschnittlich 1 ) .... 

330 9*21 

331 -(00 

3 890 

3 481 

Nach Abzug der nicht versiehe- 
rungspflichtigen Ivasseninit- 
glieder. 

1 332 

1 300 




verbleiben als versicherungs- 
plliehtig durchschnittlich . 

329 589 

330 100 

3 890 

3 481 


dagegen im Jahre 1899 . . . 

230 861 

-- 

4 151 

— 


„ „ * 1900 . . . 

230 700 

— 

4318 

— 


„ 1901 . . . 

235 952 

— 

3 952 

— 


- . iwe • • • 

1903 . . . 

232 779 

244 810 

_ 

3 005 

2 399 

I 


1904 • . . 

261 240 

— 

3 709 

— 


, „ „ BHI5 . - . 

278 57 l 

— 

4 702 

— 


* 1900 . . . 

298 907 


4 125 

— 


*) Nacli der Reichsstatistik der Krankenversicherung 

belief sich die durch 


schnit fliehe Mitgliederzahl bei allen Betriebskrankenkassen des Reichsgebiets 
im Jahre 1907 auf 3 150 221, bei allen Baukrankenkassen des Reichsgebiets 
auf 19 697 und bei allen Krankenkassen des Reichsgebiet- auf 12 138 966. — 
Die Zahl der Mitglieder der Kisenbahnbaukraukenkassen umfaßt nicht alle bei 
den Bauausführungen beschäftigt gewesenen Arbeiter, d^ für mehrere Bauten 
von geringerem Umfang und kürzerer Dauer besondere Krankenkassen nicht 
errichtet gewesen sind, die beschäftigten Arbeiter vielmehr zum Teil Orts- oder 
anderen Krankenkassen angehörten, zum Teil überhaupt an einer Krankenkasse 
nicht teilgenoinmen haben, wie unter B dieses Abschnittes näher angegeben ist. 
— Die Betriebskrankenkassen der vereinigten preußischen und hessischen 
Staatshahnen umfaßten am Schlüsse des Jahres 1907 10 aller Betriebskranken* 

kassenmitglieder im Reich und die Baukrankenkassen dieser Bahnen über 
1 / c aller Baukrankenkassenniitglieder im Reich. 
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An weiblichen Mitgliedern zählten die Krankenkassen am Schluß 
des Jahres 1908 9886 gegen 9565 am Schluß des Vorjahres. 

Die Verteilung der Mitgliederzahl auf die einzelnen Eisenbahnbetriebs¬ 
krankenkassen ergibt sich aus der Anlage III S. 70. 

Die Durchschnittszahl betrug bei Zugrundelegung des mittleren Mit¬ 
gliederbestandes für je eine Betriebskrankenkasse im Jahre 1908 = 16 781. 
Die größte Zahl hatte im Jahre 1908 die Betriebskrankenkasse für den Eisen¬ 
bahndirektionsbezirk Berlin mit 22 873, die kleinste Zahl mit 9514 die 
Betriebskrankenkasse für den Eisenbahndirektionsbezirk Münster. 

Die Sterbefälle unter den Kassenmitgliedem beliefen sich im Jahre 
1908 auf 2376, gegen 2171 im Jahre 1907. 

Auf je 100 Mitglieder kamen Sterbefälle: 


1 

im i 

Jahre | 

überli fiupt 

1 infolge von 
Unfällen 

i ' 

im 

Jahre 

! 

!! 

| überhaupt 

ä 

infolge von 
Unfällen 

i 

1899 ! 


0,14 

1904 

ji 

'| 0,73 

0,13 

1900 

0,'J6 

0,1-. 

1905 

!, 0,75 

0,14 

1901 i 

0,<*o 

0,14 

1906 

0,6i( 

0,13 

1902 

0,«7 

0 14 

1907 

j 0,t>G 

0,13 

1903 

0,>i 

0,14 

1908 

0,72 

0,13 


Bei den Betriebskrankenkassen des Reichsgebiets kamen durch¬ 
schnittlich auf je 100 Mitglieder im Jahre 1899 = 0,84 und im Jahre 1907 
= 0,73 Sterbefälle. 


Beim Tode von Familienangehörigen (Ehefrauen und 
Kindern) ist 

im Jahre 1899 in 12 470 Fällen, im Jahre 1904 in 12 305 Fällen, 


,. „ 1900 „ 12 761 


„ „ 1905 „ 12 547 

1901 „ 12 346 

>> 

„ 1906 „ 12 055 

„ „ 1902 „ 10 625 

>? 

„ 1907 „ 12 055 

„ „ 1903 „ 11 874 


„ „ 1908 „ 12 810 

Sterbegeld gezahlt worden. 



Im Durchschnitt kamen 

an Todesfällen von Familienangehörigen 

je 100 Mitglieder: 



im Jahre 1899 . . . 

5,36 

im Jahre 1904 . . . 4,68 

„ „ 1900 . . . 

5,49 

„ „ 1905 . . . 4,48 

,, ,, 1901 . . . 

5,20 

„ „ 1906 . . . 4,01 

„ 1902 . . . 

4,53 

„ „ 1907 . . . 3,64 

„ „ 1903 . . . 

4,82 

„ „ 1908 . . . 3,87 
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es 


Die Zahl der Erkrankungsfälle und Krankheitstage 
unter den Kassenmitgliedern 1 ) in dem Berichtsjahr und den voraufge¬ 
gangenen Jahren ergibt sich aus der nachstehenden Tabelle: 


1 

2 

3 

4 

1 

5 6 

7 

8 | 

9 

10 

11 


Erkrankung s fälle 

Kr 

ankheitstage 


im 

Jahre 

über¬ 

haupt 

für je 

100 j 

Mit- ; 

glie- 

der 

I 

davon infolge 
von Unfällen 

für je J über- 

über- i IW . , . 

! Mit- | hau P t 
haupt | giie- 
1 der 

-1 

für 

ein 

Mit¬ 

glied 

für 

einen 

Er- 

, kran- 
kungs- 
fall 

(Sp. 2) 

davon infolge 
Unfällen 

für 

über- ^in 

haupt 

glied 

von 

für 
einen 
Er- 
kran- 
kungs- 
fall 
(Sp. 4) 

1899 

83 086 

35,76 

14279 

2 

6,ii ,2002209 

8,62 

;tf * 

24,in 

338 967| 

1,46 

23,73 

1900 

85 324 

36,76 

14923 

6,43 2181800 

9,40 

25,57 

364 613 

l,-7 

24,43 

1901 

81546 

34,35 

15 603 

6,57 2073 689 

8,74 

25,43 

377 298 1 

1,59 

24,18 

1902 

74 793 

31,93 

15 333 

6,55 2050065 

8,75 

27,41 

412916 

1,76 

26,92 

1903 1 

79 002 

32,09 

16660 

6,76 2192290 

8,91 

, 27,75 

462 765 

1,87 

27,77 

1904 

91152 

34,69 

19144 

7,38 2415812 

9,19 

26,50 

523 719 

1,99 

27,35 

1905 

j 117 660 

41,97 

23 519 

8,40 j 3 137 726 

11,20 

26,69 1 

593 245 

2,12 

25,29 

1906 ' 

106 796 

35,55 

24 327 

8,to |2667 027 

8,55 

24,04 

646 410 

1,92 

22,46 

1907 

1122 083 

36,39 

26518 

8,oi 1 2 728 614 

8,25 

22,35 

592 797 

1,79 

22,35 

1908 

131051 

39,54 

27 568 

8,32 ,2973 858 

8,97 

22,69 

601 945 

1,*2 

21,83 

Ein Ver 

gleich 

der Zahl 

der Erkrankungsfälle unter den 

Mitgliedern 


der Eisenbahnkrankenkassen mit den gleichen Zahlen anderer Kassen 
zeigt, daß die Gesundheitsverhältnisse der Eisenbahnarbeiter nicht un¬ 
günstig sind. Beispielsweise erkrankten auf je 100 Mitglieder: 

*) Als Erkrankungsfälle uud Krankheitstagc sind nur die gezählt, für die 
Ausgaben an Krankengeld, Verpflegungskosten an Krankenanstalten, Ersatz¬ 
leistungen an die Eisenbahnverwaltung oder Dritte für gewährte Krankenunter¬ 
stützung entstanden sind. Krankheitsfälle, in denen keine Erwerbsunfähigkeit 
eingetreten, also kein Krankengeld gezahlt ist. und Krankheitstage, die inner¬ 
halb der Wartezeit (§ 6 Ziffer 2 des Kranken Versicherungsgesetzes) liegen, so¬ 
wie die Erkrankungen in den Familien der Kassenmitglieder, sind unberück¬ 
sichtigt geblieben. 
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im Jahre 

bei den Knappschafts¬ 
kassen im preußischen 
Staate 

bei sämtlichen 
Betriebskrankenkassen 
des Deutschen Reichs 

1899 . . . 

. . 1 67,o 

i 

46,1 

1900 . . . 

. . 59,2 

47,0 

1901 .. . 

. . 58,i 

44,5 

1902 . . . 

• ■ | 49,7 

42,0 

1903 . . . 

. . 55,1 

43,1 

1904 . . . 

. . i 56,5 

46,6 

1905 . . . 

. . 53,5 

47,s 

1906 . . . 

. . 51,9 

45,» 

1907 . . . 

. . 54,2 

j 48,6 

Von 1899 bis 1907 

erkrankten bei sämtlichen 

Betriebskrankenkassen 


im Reichsgebiet durchschnittlich jährlich 45,61, bei den Knappschaftskassen 
in Preußen 55,02% der Kassenmitglieder, während in dem gleichen Zeit¬ 
raum der durchschnittliche jährliche Prozentsatz für die Arbeiterkranken- 
kassen der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinsohaft nur 35,55% betrug. 

Bei der Zahl der Krankheitstage ist zu berücksichtigen, daß die Eisen- 
bahnkrankenkassen weit über das gesetzliche Mindestmaß und weit über 
die Leistungen der meisten anderen Kassen hinaus eine Fürsorge gewähr¬ 
leisten. 

Es zahlten durchschnittlich jedem Erkrankten Krankenunterstützung 
für Tage: 

die Eisenbahn- die Knappschafts- die Betriebskranken- 
im Jahre betriebe- kassen kassen des 

krankenkassen in Preußen Deutschen Reichs 


1 

1899 ; 

t 

24,10 

15,9 

16,0 

1900 

25,57 

15, s 

16,5 

1901 ! 

25,43 i 

16,4 

17,3 

1902 

27,41 

16,9 

17,9 

1903 1 

27,7:, 

15,9 

18,0 

1904 1 

26,50 

15,8 

18,2 

1905 j 

26,69 

17,7 

18,4 

1906 

24,01 

17,s 

17,9 

1907 

22,35 

17,2 

17,8 


Wie sich bei den einzelnen Eisenbahnbetriebskrankenkassen die Krank - 
heits- und Sterblichkeitsziffem im Jahre 1908 gestellt haben, zeigt die 
Anlage IV S. 72/73. 

Die Jahreseinnahmen der Krankenkassen werden durch nachstehende 
Übersicht veranschaulicht: 
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Die eigentlichen Einnahmen im Berichtsjahr sind gegenüber dem Vor¬ 
jahr um 125 264 Jt geringer gewesen. 

Die durchschnittliche Einnahme an Beiträgen für ein Mitglied ist 
im Berichtsjahr gegenüber dem Vorjahr um 0,64 Ji gefallen. Dieser Rück* 
gang beruht nicht auf einer Herabsetzung des beitragspflichtigen Lohn- 
einkommens, sondern darauf, daß, wie bereits auf S. 34 erwähnt, 9 Kassen 
den laufenden Beitrag ermäßigt haben. Das beitragspflichtige Lohneinkommen 
ist im Gegenteil gestiegen, und zwar das der Betriebsarbeiter einschl. Ge¬ 
hilfen und Hilfsbediensteten von 1107 JC auf 1128 Jt, das der Bahnunter¬ 
haltungsarbeiter von 799 Jt auf 813 Jt und das der Werkstättenarbeiter 
von 1298 Jt auf 1311 Jt. 


Der von den versicherungspflichtigen Mitgliedern aus ihren eigenen 
Mitteln zu leistende Beitrag belief sich im Durchschnitt für ein Mitglied: 


im Jahre 


auf Ji 

im Jahre 

auf Jt 

1899 . 


17,77 

1904 . . . 

19.23 

1900 . 


18.16 

1905 . . . 

19,39 

1901 . 


18,3* 

1900 . . . 

22,80 

1902 . 


18,. 

1907 . . . 

24,23 

1903 . 

• • 

18,.Vi 

1908 . . . 

23,82 


Die Eisenbahnverwaltung leistete an Zuschüssen halb so viel wie die 
versicherungspflichtigen Mitglieder und bestritt außerdem die gesamten 
Kosten der Kassen- und Rechnungsführung. 

An Zinsen sind auf je 100 Jt des am Anfang des Jahres vorhan¬ 
denen Vermögens durchschnittlich 3,59Jt erzielt worden. 

Eine Übersicht über die Einnahmen der einzelnen Eisenbahnbetriebs¬ 
krankenkassen im Jahre 1908 ist als Anlage V beigefügt. 

Die Jahresausgaben der Krankenkassen für das Jahr 1908 
nebst vergleichenden Ziffern aus den Vorjahren sind in der nachstehenden 
Übersicht zusammengestellt. 

(Siehe Tabelle auf S. 42 .) 

Die eigentlichen Aufwendungen, d. h. alle Ausgaben der Kassen ohne die 
Kapitalanlage, zurückgezahlte Darlehen, haben im Jahre 1908 = 89,66% 
der Gesamtsumme der eigentlichen Einnahmen (gegen 78,68% im Jahre 
1907, 82% im Jahre 1906, 110,99% im Jahre 1905) betragen. 

Wenn die Krankheitskosten, d. s. die Ausgaben für ärzt¬ 
liche Behandlung, Arznei und sonstige Heilmittel, an Krankengeld, Wöchne- 

(Fortsetzung des Textes auf S. 43.,) 
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rmnenunterstützung, Kur- und Verpflegungskosten, Sterbegeld, auf ein 
Mitglied, einen Erkrankungsfall und einen Krankheitstag zurüokgefiihrt 
werden, so ergeben sich: 


bei den bei allenBetriebskrankenkassen 

Eisenbahnbetriebskrankenkassen des Reichsgebiets 


1111 

Jahre 

überhaupt 

M 

auf ein 

Mitglied 

auf auf 

einen einen 

Erkran- Krank- 
kungsfall 1 heitstag 
cU ! M 

auf ein 

Mitglied 

M 

auf 

einen 

Erkran- 

kungsfall 

j M 

! auf 

einen 
Krank- 
i heitstag 
M 

i 

1899 j 

6530189 

28,io 

78,60 1 

3,26 1 

21,15 

45,87 

2,K6 . 

1900 

6926198 | 

29,84 

81,17 

3,17 1 

22,16 

47,11 

2,86 

1901 | 

6 707 859 | 

28,26 

82,26 

3,23 

22,26 

50,05 

2,89 

1902 

6532 705 i 

27,89 

87,34 

3,19 

22,21 

52,99 

2,96 

1903 

7020935 

28,62 

88,87 

3,20 

22,99 

53,37 

2,97 

1904 

7 866 307 

29,93 

86,29 

3,26 

26,56 

54,80 

3,02 

1905 

9686627 

34,68 

82,40 

3,09 

26,59 

56,20 

3,06 

1906 

8916 700 

29,68 

83,42 ' 

3,47 

26,30 

58,u 

3,24 

1907 

9 929250 

30,oo 

81,33 

3,61 

28,51 

58,66 

3,30 

1908 

11217 838 

33,86 

85,60 

3,77 

— 

— 

— 

Die Kosten der ärztlichen Behandlung der Kassenmitglieder 

und ihrer 

Familienangehörigen sind in 

den letzten Jahren infolge Erhöhung der Ver- 

gütungen für die Bahnkrankenkassenärzte stetig gestiegen, und 

zwar von 

6,48 JH für ein Mitglied im Jahre 1899 auf 9,75 

M für ein Mitglied 

im Jahre 

1908. Die gleichen Kosten betragen: 








:i 

bei den 


bei allen 




i Eisenbahnbetriebs- Betriebskrankenkassen 


i m ja n r e 

j krankenkassen 

des Reichs 




) 

c IC 


<M> 



1899 


* | 

6,»s 


4,90 


1900 



6,6 t 


5,o: 



1901 



6,66 


5,20 


1902 


. 

6,92 


0,33 


1903 



0,s6 


5,50 


1904 



7,38 


6,oi 


1905 



7,<2 


6,2» 


1906 



8,12 


6,51 


1907 



8,72 


6,9.. 



1908 



9,;?, 


— 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


Bei dieser Vergleichung ist in Betracht zu ziehen, daß bei den Eisen¬ 
bahnbetriebskrankenkassen auch die Familienangehörigen der Kassen¬ 
mitglieder freie ärztliche Behandlung auf Kosten dieser Kassen genießen, 
während die überwiegende Mehrzahl aller Betriebskrankenkassen des 
Reichsgebiets die ärztliche Behandlung nur den erkrankten Kassenmit- 
gliedem selbst gewährt. 

Die Ausgaben an Krankengeld betragen: 


durchschnittlich für 

im Jahre überhaupt ein einen Er- einen 

Mitglied krankungsfall Krankheitstag 
Ji Ji Ji i Ji 


1899 . . . 

3049 574 

| 13,12 

36,70 

1,52 

1900 . . . i 

3 356 782 

1 14,46 

39,34 

1,51 

190L . . . 

3 181 681 

13,4.1 

39,oi 

1,53 

1902 . . . 

3 103 315 

1 1 3,2.. 

41,4ii 

1,51 

1903 . . . 

3 328861 

13,52 

42,13 

1,52 

1904 . . . 

3 784 649 

14,40 

41,52 

1,57 

1905 . . . 

6 112138 

18,2;. 

43,40 

1,63 

1906 . 

4 144 192 

13,so 

38,80 

1,61 

1907 . . . 

4 498 557 

13,60 

36,85 

1,65 >) 

1908 . . . 

5 160 191 

15,57 

39,38 

1,74 

An Sterbegeldern 

bei Todesfällen unter 

den Kassenmitgliedem und 

ihren Familienangehörigen sind 

im Berichtsjahr 67 286 JK 

mehr aufge- 

wendet worden, wovon auf Angehörige der 

Kassenmitglieder 46 245 JUL 


fallen. Durchschnittlich kamen: 


im Jahre 


beim Tode 

von Kassenmitgliedern 


beim Tode 

von Angehörigen der 
Kassenmitglieder 




, bei 

insgesamt 
Sterbefällen 

auf einen 
Sterbefall 

bei 

il insgesamt 
; Sterbefällen 

auf einen 
Sterbefall 

Ji 

1899 


2130 

91,33 

12 470 

29,31 

1900 


2 235 

96,30 

12 761 

29,95 

1901 


2 128 

96,34 

12346 

30,77 

190*2 


2 048 

95,32 

10625 

30,56 

1903 


2004 

101,70 

11 874 

30,9< 

1904 


2 045 

103,74 

12305 

31,05 

1905 


2 104 

102,23 

12547 

31,00 

1900 


2 087 

103.VJ 

12055 

32,72 

1907 


2 171 

109,n 

12 055 

34,'h 

1908 


2 376 

109,10 

12 810 

35,61 

x ) Bei 

allen 

Betriebskrankenkassen des Reichsgebiets 1,26 

.4t im Jahre 

1899 und je 

1,28 im Jahre 1900 und 1901, 1,30 Ji im Jahre 1902, 1,31 Ji im 

Jahre 1903, 

1,37 

Ji im Jahre 1901 

1,40 Ji im 

Jahre 1905, 1,42 

Ji im Jahre 

1906 und 1.48 JL 

im Jahre 1907. 
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In Wirklichkeit stellten sich die Durchschnittsbeträge des gezahlten 
Sterbegeldes noch etwas höher, weil in der Zahl der Verstorbenen anch 
die durch Unfälle Getöteten mit berücksichtigt sind, deren Hinterbliebene 
das Sterbegeld in Höhe der nach dem Unfallversicherungsgesetz zu ver¬ 
gütenden Sätze aus dem Eisenbahnbetriebsfonds gezahlt erhalten haben. 

Im Berichtsjahr betrug das Sterbegeld für Mitglieder bei 8 Kassen 
das 30faehe, bei einer Kasse das 32fache, bei 3 Kassen das 35fache, bei 
einer Kasse das 36fache und bei 8 Kassen das 40fache des zur Krankenkasse 
veranlagten Tagesverdienstes. Die Ausgabe an Sterbegeld für Todesfälle 
bei den Angehörigen von Kassenmitgliedern übersteigt erheblioh (um 
196 987 M) die Ausgabe an Sterbegeld für Todesfälle bei Kassenmitgliedern. 

Da die Eisenbahnverwaltung die Kosten der gesamten Rechnungs¬ 
und Kassenführung satzungsmäßig bestreitet, so sind die den Kranken¬ 
kassen zur Last fallenden Verwaltungskosten (Entschädigungen 
der Vertreter der Kassenmitglieder für entgangenen Arbeitsverdienst und 
für Auslagen bei Reisen in Angelegenheiten der Krankenkassen, Kosten 
der Krankenkontrolle, Kosten einzelner Drucksachen und dgl.) gering. 
Die sonstigen Ausgaben (zurückerstattete Beiträge und Eintrittsgelder 
u. dgl.) sind ebenfalls nicht beträchtlich. 

Die Anlagen VI und VII (S. 76/81) gewähren einen Überblick über die 
Leistungen und Ausgaben sowie über die Vermögenslage der sämtlichen 
Eisenbahnbetriebskrankenkassen. 

Die Entwicklung des Gesamtvermögens der Eis nbahnbetrie bskranken - 
kassen innerhalb der letzten 10 Jahre wird durch die nachfolgende Zu¬ 
sammenstellung veranschaulicht: 


Ocsamtvermögen 



a m 


Betrag 

JC 

durchschnittlich für ein 
Mitglied 

1. 

Januar 

1900 . . . 

7 907 343 

34 

1. 


1901 .. . 

7 779 806 

33,52 

1. 

n 

1902 ... 

8 402 150 

35, io 

1. 

w 

1903 ... 

9 034 986 

38,57 

1. 

V 

1904 . . . 

9 513 697 

38,04 

1. 


1905 . . . 

9 778 292 

37,22 

1. 


1906 . . . 

8 712 535 

31,u 

1. 

r> 

1907 . . . 

10 468 467 

34,,5 

1. 


1908 ... 

12924 358 

39,06 

1. 


1909 ... 

14 353 412 

43,:a 
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B. Baukrankenkassen. 

Im Jahre 1908 waren die Eisenbahnbauarbeiter, ebenso 
wie in den früheren Jahren, nur zum Teil bei besonders errichteten Eisen¬ 
bahnbaukrankenkassen versichert. Bei den Bauausführungen von geringerem 
Umfang und von kürzerer Dauer ist von Einrichtung besonderer Kassen 
mehrfach abgesehen und der Krankenversicherungspflicht durch Beteili¬ 
gung bei Orts- und anderen Krankenkassen und bei der Gemeindekranken¬ 
versicherung genügt worden. 

Es waren 18 Eisenbahnbaukrankenkassen in Wirksamkeit, von denen 
5 nach beendeter Bautätigkeit wieder geschlossen worden sind. Die Zahl 
der Mitglieder der Eisenbahnbaukrankenkassen ist bereits auf S. 36 
mit angegeben worden. 


An Erkrankungsfällen und Krankheitstagen wurden bei den Eisen¬ 
bahnbaukrankenkassen gezählt: 


im 

Jahre 

Erkranke 

r 

1 überhaupt 

tngsfälle j 

auf ein 
Mitglied 

Krankheits tage 

' u auf ein aaf , einen 

i; überhaupt ,, , i Erkran- 

1 j M,t « lied j kungsfall 

i ___ 

i 

1899 

2014 

0,48 | 

28268 

6,89 

14,04 

1900 

2129 

0,t9 

28 416 

6,59 

13,35 

1901 

2 256 

0,17 

35 067 

8,97 

15,-» 4 

1902 

1 987 

0,64 

32 168 

10,49 

16,19 

1903 

1541 

0,64 

25 070 

10,45 

16,28 

1904 

2319 

0,6i 

34 949 

9,47 

15,07 

1905 

3 165 

0,67 

50 174 

10,67 

15,85 

1906 

2 444 

0,59 

41 538 

10,07 

17,00 

1907 l ) 

2118 

0,54 

36 220 

9,30 

17,10 

1908 

2181 

0,63 

36 533 

10 ; 49 

16,75 


Die Zahl der Sterbefälle unter den Mitgliedern der Baukrankenkassen 
belief sich im Jahre 1908 auf 34 gegen 41 im Jahre 1907 oder durchschnitt¬ 
lich für je 100 Kassenmitglieder auf 0,98 gegen 1,05 im Jahre 1907. 

Die Einnahmen der Baukrankenkassen haben be¬ 
tragen : 

1 ) Bei allen Baukrankenkassen des Reichsgebiets kamen durchschnittlich 
im Jahre 1907 auf ein Mitglied 0,61 Erkrankungsfälle, 10,35 Krankheitstage, auf 
einen Erkrankungsfall 17,oo Krankheitstage. 


Digitizetf by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



hessischen Eisenbahngeineinschnft im Jahre 1908. 


47 



Cer für ein Mitglied zu den Baukrankenkassen zu entrichtende Bei¬ 
trag betrug im allgemeinen 3 Hundertstel des durchschnittlichen oder 
wirklichen Arbeitsverdienstes der Kassenmitglieder. 
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An Ausgaben hatten die Baukrankenkassen im Jahre 1908 zu leisten: 

durchschnittlich auf ! 

ein Mitglied auf ein Mitglied 



B e z e i c li n u n g 

der 

A u s g abon 

Betrag 

c U 

über¬ 

haupt 

1 M 

gegenüber den 
Eisenbahn¬ 
betriebs¬ 
krankenkassen 

— M 

in 

den Jahren 

1002 1903 1 100419051906 1907 
M vti M cU *46 M 

für ärztliche Behänd- 




■ 

1 

1 



lunji'. 

18 488 

5,31 

~ 4,41 

4,74 

6,41 4,33 4,72 

5,74 

6,11 

n 

Arznei und son- 



1 

1 

: 

1 




stige Heilmittel . 

10 612 

3,05 

— 0,1*4 

2,24 

2,26 2,16 3,09 

2,66 

2,80 

i. 

Krankengeld . . 

26 708 

7,70 

— 7,S7 

7,'.h 

7,29 7,00 9 , 5 * 

6,83 

8,68 

r> 

Wöchnerinnen- 





1 

1 




Unterstützung . . 

36 

0,01 

— 0 ,' !-_> 

— 

1 

1 

o 

g 

0 ,oi 

0 ,oi 

w 

Kur und Verpfle- 



1 


1 




gung in Kranken- 





' 




anstalten und La- 




i 

1 




zaretten .... 

40 520 

11,61 

-f- 0,30 

1 8,*2 

9,08! 5,96 8,62 111,04 

* ,75 

rt 

Sterbegeld . . . 

1 408 

0,13 

— 1,73 j 

0,44 

0,67! 0,41 0,47 

0,61 

0,56 

ti 

Ersatzleistungen 





i 

■ 



für anderweit ge¬ 



i 1 






währte Unterstüt¬ 









zungen . 

74 

0,02 

+ 0,oi j 

0,31 

0,14 0,10 0 ,u 9 

0,02 

0,04 

ti 

Verwaltung«- 



1 1 






0,65 + 0,3* 0,14 0,04 0,20 0,37 0,28 0,05 

„ sonstige Kosten, 
insbesondere Un¬ 
terstützungen | 

nach Vollendung 


1er Bauten . . 

3 645 

1,05 

+ 1 ,00 

0,31 0,36 0,43 0,80 0,19 0,86 

insgesamt . . 

. 103 034 

20,86 

— 4,35 

25,11 25,32 20,5927,7626,68 26,86 


Die Ausgaben haben sich danach, im Durchschnitt auf ein Kassen¬ 
mitglied berechnet, niedriger gestellt, als die Aufwendungen bei den Eisen¬ 
bahnbetriebskrankenkassen — 29,86 Ji gegen 34,21 JC — . Dies erklärt 
sich daraus, daß bei den Baukrankenkassen die satzungsmäßigen Leistungen 
im allgemeinen nur bis zur Höhe der gesetzlichen Mindestleistungen gehen. 


kosten: 
persönliche 
sächliche . 
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insbesondere die Krankenfürsorge sich nicht auch auf die Familienan¬ 
gehörigen der Kassenmitglieder erstreckt. Die verhältnismäßig hohen 
Aufwendungen für Kur und Verpflegung in Krankenanstalten (durch¬ 
schnittlich 11,64 M, für ein Mitglied) gegenüber den gleichartigen Auf¬ 
wendungen der Betriebskrankenkassen (2,34 M) sind auf die besonderen 
Schwierigkeiten bei der Durchführung der Krankenfürsorge für die Bau¬ 
arbeiter zurückzuführen. Im Vergleich mit anderen Baukrankenkassen 
ist ein besonderer Mehraufwand bei den Eisenbahnbaukrankenkassen nicht 
hervorgetreten. 

Bei allen Baukrankenkassen des Reichsgebiets kamen 


durchschnittlich an 

Krankheitskosten: 




jl 

1 auf 

auf einen 

auf einen 

im Jahre 

ein Mitglied 

Erkrankungsfall 

Krankheitstag 


1 16 

Jl 


1898 . . 

. . 1 22,37 

41,31 

2,61 

1899 . . 

. . 2 20,4» 

35,57 

2,m 

1900 . . 

. . j 21,47 

37,67 

2,-o 

1901 . . 

. . ! 22,53 

37,23 

2,iy 

190*2 . . 

. . 24,47 

34,30 

2,16 

1903 . . 

. . 29,76 

45,si 

2,92 

1904 . . 

. . . 29,13 | 

38,48 

CD 

1905 . . 

■ • 31,97 : 

41,36 

2,53 

1906 . . 

. • 24,8’» 

42,96 

2,51 

1907 . . 

. . | 27,81 

45,53 

2,69 

Demgegenüber stellten sich die Krankheitskosten bei 

den Eisenbahn 

baukrankenkassen, 

wie folgt: 





auf 

auf einen 

auf einen 

im Jahre 

ein Mitglied 

Erkrankungsfall 

Krankheitstag 


ij M 

iMi 

c M 

1898 ... . 

!' 

' 15,93 

39,21 

2,27 

1899 ... . 

1 16,36 

33,n 

2,40 

1900 ... . 

17,00 

34,49 

2,53 

1901 .... 

20,13 

35,27 

2,27 

1902 ... . 

24,62 

37,99 

2,35 

1903 .... 

| 24,94 

38,82 

2,39 

1904 ... . 

19,97 

32,46 

2,16 

1905 ... . 

26,31 

39,37 

2,49 

1906 ... . 

1 25,91 

43,73 I 


1907 ... . 

ll 25,90 

47,65 

2,79 

Archiv für Eisenbahn wesen. 

1910. 


4 

Digitized by GOOglC 



Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 














50 


Wohl fiilirtsein rieh tunken der preußisch- 


Nennenswertes Vermögen pflegen die Baukrankenkassen bei der kurzen 
Dauer -ihres Bestehens nicht anzusammeln. Erzielung von Überschüssen 
würde auch nicht gerechtfertigt sein, weil die bei der Schließung von Bau¬ 
krankenkassen verbliebenen Bestände, soweit sie nicht zu Unterstützungen 
Verwendung finden, anderen Krankenkassen zufließen, deren Mitglieder 
an der Ansammlung des Vermögens in der Regel nicht mitgewirkt haben. 

C. Krankenkasse des Allgemeinen Verbandes der Eisenbahnvereine 

der preußisch-hessischen Staatsbahnen und der Reichsbahnen 
(Verbandskrankenkasse). 

Neben den bei den preußisch-hessischen Staatsbahnen und bei der 
Verwaltung der Reichseisenbahnen auf Grund gesetzlicher Vorschriften 
errichteten Betriebskrankenkassen bietet die von dem „Allgemeinen Ver¬ 
bände der Eisenbahnvereine der preußisch-hessischen Staatsbahnen und 
der Reichseisenbahnen“ errichtete, am 1 . Oktober 1904 in Wirksamkeit 
getretene Eisenbahn-Verbandskrankenkasse, über deren Organisation und 
Verwaltung im Jahrgang 1907 des Archivs S. 103 das nähere mitgeteilt 
ist, den Eisenbahnbediensteten Gelegenheit zu einer weiteren, über die gesetz¬ 
liche Krankenversicherung hinausgehenden Fürsorge in Krankheitsfällen. 

Die Kasse umfaßt: 

a) eine Krankengeld Versicherung (Tarif 1), 

b) eine Arzneiversicherung (Tarif II). Mit beiden Versicherungen 
ist eine Versicherung von Sterbegeld verbunden. 

I. Krankengeldversicherung (Tarif 1). 

An der Krankengeld Versicherung können nur die nach dem Kranken¬ 
versicherungsgesetz versicherungspflichtigen Eisenbahnbediensteten für die 
Dauer der Versicherungspflicht teilnehmen. Durch diese Versicherung 
wird den Bediensteten Gelegenheit geboten, gegen Entrichtung äußerst 
niedriger Beiträge sich zu dem von den Eisenbahnbetriebskrankenkassen 
oder anderen Krankenkassen gewährten Krankengeld einen Krankengeld¬ 
zuschuß in solcher Höhe zu versichern, daß sie während der Krankheit 
einen Ausfall an Verdienst nicht erleiden. Der Beitrag beträgt für je 25 .15 
tägliches oder 1,75 M wöchentliches Krankengeld nebst 15 M Sterbegeld 
wöchentlich 5 4. Als niedrigste Versicherung ist ein tägliches Kranken¬ 
geld von 50 4 nebst 30 Jt Sterbegeld und als höchste Versicherung ein 
tägliches Krankengeld von 2,50 JC nebst 150 M Sterbegeld zugelassen. 
Bis zur Vollendung des 45. Lebensjahres ist eine Erhöhung des versicherten 
Kranken- und Sterbegeldes zulässig, später unzulässig mit Ausnahme des 
Falles, daß die Krankengeldleistungen der Betriebskrankenkasse, der das 
Mitglied angehört, herabgesetzt werden. 
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Der Anspruch auf Krankengeld beginnt erst nach Ablauf von einem 
Monat nach dem Tage der Aufnahme, während das mit der Krankengeld- 
Versicherung verbundene Sterbegeld erst nach einer Mitglieds- und Bei¬ 
tragszeit von 6 Monaten gezahlt wird. Das versicherte Krankengeld wird 
auf die Dauer von 52 Wochen gewährt. Im Laufe eines Zeitraums von zwei 
Jahren wird jedoch das Krankengeld nur auf die Dauer von 65 Wochen 
gezahlt. 

Mit dem Ausscheiden aus der Beschäftigung oder mit dem Erlöschen 
der Versicherungspflicht endet auch die Mitgliedschaft bei Tarif I mit der 
Maßgabe, daß den Mitgliedern, die beim Ausscheiden aus der Beschäftigung 
eine Pension oder eine Invaliden- (Alters-) oder Unfallrente erhalten, der 
Anspruch auf das zuletzt versicherte Sterbegeld erhalten bleibt. Erfolgt 
das Ausscheiden aus der Beschäftigung wegen Krankheit, so erhalten die 
Ausscheidenden bei Fortzahlung der Beiträge, die auch für die Dauer der 
Krankenunterstützung erhoben werden, die Kassenleistungen, jedoch 
längstens auf die Dauer von 6 Wochen nach dem Austritt aus der Beschäfti¬ 
gung, sofern nicht die satzungsmäßige Frist von 52 Wochen bereits früher 
abgelaufen ist. 

Die Zahl der Mitglieder betrug: 



Zeitpunkt 

I 1 

1 ; 

i! 

im Jahre 

1907 

im Jahre 

1908 

| 

am 

1 . Januar .... 

1 

183 067 

199 882 

r 

1 . Februar .... 

% 

185 924 

203 307 


1 . März. 

‘ ‘ 1 

187 277 

206280 

V 

1 . April. 

I 1 

186 476 

206 417 

n 

1 . Mai. 

1, 

187 381 

206 041 

■n 

1 . Juni. 

ii 

188 470 

207 348 


1 . Juli. 

r 

190139 

208239 

r* 

1 . August .... 

. . . f 

191525 

209 365 

w 

1 . S ptember . . . 

' &. .* f 

192 655 

209 920 

r> 

1 . Oktober .... 

1 

193 322 

211903 

„ 

1 . November . . . 


195 301 

212 357 


1 . Dezember . . . 


197 885 

214290 


31. Dezember . . . 

' 

199 832 

216 001 

- 

ersten Tage jedes 
durchschnittlich . 

Monats 

199 713 

208 565 


dagegen im Jahre 1905 . 

148 290 



n 

1906 . 1 

177 178 



4* 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


Von den im Durchschnitt vorhanden gewesenen Mitgliedern kamen 
im Jahre 1907 8 344, im Jahre 1908 8 558 auf Bedienstete der Reichs¬ 
eisenbahnen. 

Die auf die preußisch-hessischen Staatsbahnen fallende Zahl dieser 
Mitglieder (200 007) stellt 60,35% der Durchschnittszahl der Mitglieder der 
Betriebskrankenkassen dieser Bahnen (gegen 56,04% im Jahre 1906, 55,11% 
im Jahre 1907) dar. 

Die Zahl der Mitglieder, die bei Errichtung der Kasse bereits das 
40. Lebensjahr überschritten hatten, ist im Berichtsjahr von 44 721 auf 
42 596 zurückgegangen. Sie bilden die Gruppe der Mitglieder, für die die 
Verwaltung der preußisch-hessischen Eisenbalmgemeinschaft einen ein¬ 
maligen Zuschuß von 3 Millionen, die Verwaltung der Reichseisenbahnen 
einen solchen von 200 000 M, der Kasse überwiesen hat. Dieser Zuschuß 
dient, wie im Jahrgang 1907 des Archivs S. 105 näher ausgeführt, zum 
Ausgleich der Belastung, die der Kasse aus der Mitgliedschaft dieser Per¬ 
sonen erwächst. 


Von den am 
versichert: 

Jahresschluß 

vorhandenen 216 001 

Mitgliedern 

hatten 

Gegenstand der Versicherung 

Anzahl 

der 

Mitglieder 

In o/o der Mitglieder 

| 1906 1907 ' 190vS 

| % , % i °/o 

ein Krankengeld j 
von J6 

ein Sterbegeld 
von M 

i 

0,50 

30 

25 938 

13,89 

13,16 

12,oi 

0,75 ' 

45 

41 107 

19,74 

19,01 

19,03 

1,00 

GO 

76 785 

! 35,73 

35,95 

35,55 

1,25 

75 

30 073 

13,06 

13,96 

13,92 

1,50 

90 

29 0G3 

12,ni 

12,63 

13,46 

1,75 

105 

6 673 

2,75 

2,91 

3,09 

2,00 

120 

4 583 

2,10 

2,19 

2,12 

2,25 

135 

819 

0,35 

0,37 

0,38 

2,50 

150 

960 

0,38 

0,17 

0,44 

i 

! 

216 001 1 

i 

100,oo 

100,00 

100,oo 


Die vorstehende Übersicht zeigt gegenüber dem Vorjahr ein Anwachsen 
der höheren Versicherungen. 

Die Zahl der Erkrankungsfälle und Krankheitstage unter den Mit¬ 
gliedern in dem Berichtsjahr und den vor auf gegangenen Jahren ergibt sich 
aus der nachstehenden Tabelle: 
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Erkrankungsfälle i' Kr an kh e i t s t nge 


im Jahre 

überhaupt 

für je 
100 

Mitglieder 

Ij überhaupt 

ii 

für ein 
Mitglied 

für einen Er- 
krankungs- 
fall 

1906 

H 1 

71193 1 

48,oo 

:l 1866 773 

12/.3 

26,os 

1906 

66 639 ! 

37,5.1 

1 1617 831 

9,13 

24,s» 

1907 

72812 

38, ls 

1 1796 606 

9,41 

24,66 

1906 

81306 I 

38,58 

1 970 066 

9,i:> 

24, »3 


Die Zahl der Sterbefälle belief sich im Jahre 1908 auf 1475 = 0,71% 
für je 100 Mitglieder (0,62% im Jahre 1907) gegen 0,72% bei den Betriebs¬ 
krankenkassen. Hierbei ist zu berücksichtigen, daß der Anspruch auf 
Sterbegeld bei der Verbandskrankenkasse erst nach einer Mitgliedschaft 
von 6 Monaten erworben wird. 

Die Einnahmen betrugen: 


lür ein Mitglied 
überhaupt — 

I 1905 1906 I 1907 1908 




i •* 

j M 

J6 

J6 


an Zinsen. 


1 3 322 

\ 0,o» 

0,oo 

0,04 

0,03 

. Eintrittsgeldern . . \ 


32 535 

0,33 

0,14 

0,17 

0,16 

• laufenden Beiträgen 


2155 370 

10, 09 

10,86 

10,2» 

10,33 

. sonstigen Einnahmen . 


2 945 

O/ii 

0,03 , 

0,03 i 

0,01 


Summe 

2 194 172 

10,45 ! 

11,03 

10,46 ! 

10,:>3 


Die eigentlichen Einnahmen im Berichtsjahr übersteigen die des Vor¬ 
jahres nm rund 199 100 jK. 

Die Ausgaben stellten sich wie folgt dar: 



" r; 

| i 

i 

für ein Mitglied 



überhaupt * 


7- 

— 



: i t 

1905 

1906 

! 1907 1 

1908 


ji M |, 

M 

cH 

*M> j 

M 

fär Krankengeld. 

.... 2171267 i 

12,89 

1 10,50 

10,03 

10,4L 

- Sterbegeld. 

101879 

0,»4 

j 0,4» 

0,45 | 

0,19 

- Krankenbeaufaichtigung. 

• Verwaltungskosten: 

. . . . 31922 

0,09 

; °- 14 i 

0,17 

0,1.4 

persönliche ..... 
sächliche. 

.... 0522 

. . . . 6 878 

1 0,04 

0,06 

1 

0,03 , 

0.06 

- sonstige Ausgaben . . . 

.... 26 

0 ,oi 

1 0,oo 

O,00 i 

0 ,ou 


Summe " 2 318 494 

13,20 

11,12 1 

10,63 

11,11 
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Wohlt'ahrtseinrichtungen der preußisch- 


Die Ausgaben haben hiernach die Einnahmen um 124 322 M über¬ 
schritten. 

Auf jeden der 1475 Sterbefälle kommt ein Sterbegeld von rund 69 M 
(gegen 73 JH im Jahre 1907). 

Der entstandene Fehlbetrag ist aus dem von der Eisenbahnverwaltung 
bewilligten Zuschuß gedeckt worden, weil er auf die Mitgliedschaft solcher 
Bediensteten zurückzuführen ist, die bei Errichtung der Kasse das 40. Lebens» 
jahr bereits überschritten hatten, und weil dieser Zuschuß gerade dafür 
bestimmt ist, das Risiko zu decken, das die Kasse durch die Versicherung 
dieser älteren Bediensteten übernahm. 

Der Vermögensbestand des Reservefonds belief sich am Ende des 
Jahres 1908 auf 565 316 .Ä. 

11. Arzneiversicherung (Tarif II). 

Die Arzneiversicherung ist nur den nach dem Krankenversicherungs¬ 
gesetz nicht versicherungspflichtigen Eisenbahnbediensteten zugänglich. 
Durch sie soll diesen Bediensteten eine Erleichterung, in der Bestreitung 
der Ausgaben für Arznei und Heilmittel geboten werden. 

Wie mit der Krankenversicherung, ist auch mit der Arzneiversiche¬ 
rung die Versicherung eines Sterbegeldes, und zwar von 150 Ji verbunden. 

Die laufenden Beiträge betragen wöchentlich 25 4 . Für diesen Bei¬ 
trag werden nicht nur den Mitgliedern selbst, sondern auch ihren Ange¬ 
hörigen vom Beginn der Krankheit ab Arzneien, Verbandstücke, Bruch¬ 
bänder und ähnliche Heilmittel bis zum Gesamtbetrag von 100 M während 
des Zeitraums eines Kalenderjahrs geliefert. Auch werden die Kosten 
für Weine, die nicht lediglich zur Stärkung verordnet sind, bis zum Be¬ 
trag von 20 M während des Zeitraums eines Kalenderjahrs von der Kasse 
getragen. Kosten für Badereisen und sonstige größere Kuren fallen indes 
der Kasse nicht zur Last. 

Während bei der Krankenversicherung mit dem Ausscheiden aus der 
Beschäftigung die Mitgliedschaft erlischt, ist den Mitgliedern des Tarifs II 
bei dem Übertritt in den Ruhestand gestattet, die Mitgliedschaft fortzu¬ 
setzen. Auch ist den Witwen der verstorbenen Mitglieder des Tarifs II 
das Recht eingeräumt, in die Versicherung des Ehemanns einzutreten. 

Die bei der Krankenversicherung eingeführten Karenzzeiten für den 
Bezug des Krankengeldes und des Sterbegeldes gelten auch für Tarif II. 

Die Zahl der Mitglieder ist im Jahre 1908 von 23 257 auf 26 561 ge- 
sti egen. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



hessischen Eisenbahngemeinschaft ini Jahre 190 ts. 

Von den letzteren waren: 

19 107 (16 873 im Jahre 1907) untere Beamte 

7 267 ( 6 276 „ ,, ,, ) mittlere Beamte 

73 ( 39 ,, „ ,, ) Pensionäre und 

114 ( 69 ,, ,, „ ) Witwen. 


Die Einnahmen betrugen: 

an Zinsen. 3 508 Jt 

„ Eintrittsgeldern. 1 279 M 

„ laufenden Beiträgen. 322 497 M 

„ sonstigen Einnahmen. 600 M 


zusammen . . 

. . 

327 884 

M. 

Die Ausgaben beliefen sich: 

für Arznei und Heilmittel . . . 

auf 

260 269 

JH 

„ Sterbegelder. 

n 

16 470 

ft 

,, Verwaltungskosten. 

ft 

4 248 

tt 

,, sonstige Ausgaben. 

»> 

239 

ft 

zusammen 

auf 

281 226 

M. 


Der Vermögens bestand des Reservefonds betrug am Ende des Jahres 
1908 = 130 744. 


Unfallversicherung. 

Nach den vom Eisenbahn-Zentralamt und den Eisenbahndirektionen 
als staatlichen Ausfährungsbehörden im Sinne des Gewerbeunfallversicher- 
ungsgesetzes vom 30. Juni 1900 dem Reichsversicherungsamt für das Jahr 
1908 eingereichten Nachweisungen hat die Zahl der versicherungspflich¬ 
tigen Personen bei der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft durch¬ 
schnittlich 315 259 gegenüber 319 787 im Jahre 1907 betragen. Unfall¬ 
versicherungspflichtig sind alle im äußeren Bahn- und Werkstättenbetrieb, 
sowie alle unmittelbar von der Eisenbahnverwaltung bei den für Staats¬ 
rechnung ausgeführten Neu-, Ergänzungs- und Erweiterungsbauten außer¬ 
halb des Beamten Verhältnisses beschäftigten Personen. 

Bei Beginn des Jahres 1908 liefen 21 054 Entschädigungen gegenüber 
20 052 beim Beginn des Jahres 1907. Im Jahre 1908 sind aus Anlaß von 
2587 Unfällen Entschädigungen auf Grund der Unfallversicherungsgesetze 
festgesetzt worden, während sich die Zahl solcher Unfälle im Jahr 1907 auf 
2502 stellte. Unter den im Jahre 1908 verletzten und getöteten Personen be¬ 
fanden sich 27 erwachsene weibliche und 6 jugendliche männliche Personen 
unter 16 Jahren. 
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Die Zahlt der entschädigungsberechtigten Hinterbliebenen getöteter 
Arbeiter, für die Entschädigungen festgesetzt worden'sind, hat betragen: 
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Wohlfahrtseinrichtuogen der preußiscb- 


Die Zahl der Verletzungen und der Todesfälle von Eisenbahn- 
arbeitem, über die nach den Vorschriften der Unfallversicherungsgesetze 
eine Unfallanzeige erstattet worden ist, ohne Rücksicht darauf, ob Unfall¬ 
entschädigungen zu zählen waren oder nicht, ist aus nachstehender Tabelle 
ersichtlich: 


■ 


— - 

Zahl der Unfallanzeigen 

im Jahre 

i überhaupt 

j 

durchschnittlich auf 

1000 Versicherte 

1899 . 

i 

14 587 

65,os 

1900 . 

14 562 

64,i>7 

1901. 

15 312 

68,03 

1902. 

15 298 

67,4; 

1903 . 

16 519 

68,87 

1904 . 

18 893 

74,07 

1905 . 

22 989 

85,83 

1906 . 

24 114 

82,33 

1907 . 

26 468 

82,77 

1908 . 

27642 

87,68 


Nach dem Unfallversicherungsgesetz ist eine Unfallanzeige zu er¬ 
statten, wenn der Unfall eine völlige oder beschränkte Arbeitsunfähigkeit 
von mehr als drei Tagen oder den Tod zur Folge hat. Die Zahl dieser Un¬ 
fälle ist stetig gestiegen. Das Anwachsen erklärt sich aus der Steigerung 
der betrieblichen Leistungen. So betrug die Zahl der auf 1 km Betriebs¬ 
länge fallenden Lokomotiv- und Wagenachskilometer im Jahre 1899: 15 941 
und 422 786, im Jahre 1908 dagegen 21 371 und 511 212 . 

Dagegen ist die Zahl der schweren Unfälle, d. h. solcher, auf 
Grund deren eine Unfallentschädigung beansprucht werden konnte, in den 
letzten 10 Jahren im Verhältnis zu dem Anwachsen der Betriebsleistung 
wenig gestiegen (1899 7,77, 1908 8,21 auf 1000 versicherte Personen), und 
die Zahl der entschädigungspflichtigen Unfälle im Vergleich zu den über¬ 
haupt gemeldeten Unfällen gesunken. Auf je 1000 der Unfallmeldungen 
zurückgeführt, betrug die Zahl der Entschädigungsbewilligungen im Jahre 
1908 rund 93, 1899 : 120. 

Unter den entschädigungspflichtigen Unfällen überwiegen wiederum 
in steigendem Maße die Verletzungen, die nur in beschränktem Umfang 
die Erwerbsfähigkeit beeinträchtigt haben. Es hatten zur Folge von sämt¬ 
lichen entschädigungspflichtigen Unfällen: 
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dauernde völlige Erwerbsunfähigkeit oder Tod: 


1899 . . . 

28,6% 

1904 . . . 

25,2% 

1900 . . . 

28,8 „ 

1905 . . . 

23,8 „ 

1901 . . . 

26,0 „ 

1906 . . . 

24,0 „ 

1902 . . . 

25,4,, 

1907 . . . 

24,1 „ 

1903 , . . 

25,0 „ 

1908 . . . 

21,5 „ 


Bei welchen Beschäftigungsarten die in den Jahren 1900 bis 1908 hin- 
zugefcretenen entschädigten Unfälle sich ereignet haben, läßt die folgende 

Zusammenstellung erkennen: 

. - 

Gegenstände und Vorgänge, j Zahl der Tötungen und Verletzungen 
bei denen j ------- —j- 

sich die Unfälle ereigneten 1900 1 1901 1902 : 1903 | 1904 ' 1905 1906 1907 1908 

__ I _ I : : _ 1 

I 1 I I . 1 

Motoren, Wellenleitungen, j 


Arbeitsmaßchinen . . . . 

1 491 

39 

51 

4t 

48 

40 

69 

56 

66 

Fahrstühle, Aufzüge, Krane, 
Hebezeuge. 

1 26 

19, 

22 

23 

23 

32 

27 

44 

39 

Dampfkessel, Spreng- oder ' 
feuergefährliche Stoffe u. 
dgl. 

1 

4 

23 

22 

34 

22 

34 

i 

20 

29 

21 

Zusammenbruch, Herab- und 
l’mfallen von Gegenstän¬ 
den. 

79 

129 

143 

153 

1491 

158 

1 

179 

174 

180 

Fall von Leitern, Treppen 
usw. 

273 1 

303 

330 

377 

406 

378 

i 

388 . 

i 

376 

400 

Auf- und Abladen, Hoben, 
Tragen von Lasten . . 

287 

287 

360 

392 

357 

409 

! 

390 

381 

426 

Überfahren durch Fuhrwerke 

11 

10 

< 

26 

12 

24 

26 

33 

52 

Im Eisenbahnbetrieb (Über¬ 
fahren usw.). 

774 

739 

689 

731 

790 

914 

1 

905 ; 

1037 

995 

Handwerkszeug (einfache Ge¬ 
räte) . 

131 

145 

133 

161 

151 

180 

f 

172 

181 

203 

Sonstige Gegenstände und 
Vorgänge.! 

163 

176 

191 

167 

213 

188 

228 ! 

191 

205 

zusammen . . 

1 797; 

1 870 

1 948 

2 105 

2171 

2 357 

2 404 | 

2 502 

2687 


In der nachstehenden Übersicht sind die einzelnen, auf Grund der Un¬ 
fallversicherungsgesetze geleisteten Ausgaben nachgewiesen und gleich¬ 
zeitig die durchschnittlichen Aufwendungen für je einen der beteiligten 
Empfangsberechtigten eingestellt: 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


1 

2 


Bezeichnung: 

der 

Ausgaben 

Zahl 

der Personen, 
an oder für die 
Zahlungen 
zu leisten waren 
im Jahre 1908 

überhaupt 
im Jahre 1908 

M 

A. Erwerbsunfähigkeit: 

i 


1. Kosten des Heilverfahrens. 

3 444 

229 064 

2 . Renten der Verletzten. 

18263 

5 032 703 

3. Abfindungen an Ausländer. 

— 

— 

4. Abfindungen an Inländer. 

IG 

12 182 

B. Todesfälle: 

r>. Sterbegeld. 

486 

36 347 

6. Renten der Witwen (Witwer) Getöteter 

4 368 i 

746 725 

7. Abfindungen bei der Wiederverhei¬ 
ratung von Witwen. 1 

71 

42 974 

8. Renten der Kinder und Enkel Getöteter 

5202 

732097 

9. „ „ Verwandten aufsteigender 

Linie. 

411 

62 624 

C. Behandlung in Heil- und Genesungs¬ 
anstalten: 

10 . Renten der Ehefrauen (Ehemänner) der 
in Heilanstalten untergebrachten Ver¬ 
letzten . 

351 

9 820 

11 . desgl. der Kinder und Enkel .... 

G63 

15 069 

12 . „ „ Verwandten aufsteigender 

Linie. 

14 

684 

13. Kur- und Verpflegungskosten .... 

631 

1 

, 88744 

zusammen . . . 

1 

33 920 

7 009023 

Außerdem: 

14. besondere Kosten der Fürsorge für die 
Verletzten während der ersten dreizehn 
Wochen. 


i 

693 

15. Kosten der Unfalluntersuchung, der 
Schiedsgerichte u. dergl. 

i 

41 973 

zusammen im Jahre 1908 

1 _ : 

7 051 689 
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3 





B e t r 

a g de 

r A u 

s g a b 

e n 




auf 

je eine 

der in 

Spalte 2 bezeichneten Personen 


1899 

1900 

1901 

1902 

1903 

1904 

1905 

1906 

1907 

1908 


M 




M 



M 

M 

54,32 

61,66 

63,37 

65,19 

l 

70,92 

65,61 

60,31 

64,51 

82,36 1 

66,m 

256,S2 

258,52 

262,54 

265,12 

269,26 

270,65 

271,19 

272,09 I 

275,91 

275,57 

— 

— 

— 

— 

277,00 

— 

— 

— | 

— 

— 

-- 

— 

620,91 

626,58 

928,25 

568,oo 

728,33 

791,45 

777,25 

i 

761,38 

51,>t 

55,40 

62,47 

65,92 

65,98 

64,96 

66,63 

67,16 

71,81 

74,79 

153,oo 

158,72 

lt>4,95 

158,45 

161,12 

161,35 

164,98 

164,oi 

166,34 

170,95 

484,64 

499,ss 

, 516,97 

519,11 

545,34 

575,94 

532,» t 

569,18 

546,91 

605,27 

106,27 

108,u 

111,79 

1 114,56 

! 

119,24 

122,99 

126,oo 

130,79 

134,47 

140,73 

141,62 

144,66 

1 

153,63 1 

149,49 1 

! 

1 

149,54 

143,37 

; i49,«6 

j 

145,3 4 

146,63 

152,37 

27,os 

27,2S 

28,13 

33,09 j 

27,12 

29,36 

27,95 1 

i 

i 

31,47 

t 

31,71 

27,98 

17,7a 

17,63 

23,57 ' 

26,9» 

21,13 

21,41 

20,18 

i 

25,63 

1 

27,30 

22,71 

33yw 

44,20 

1 

63,00 

32,3« 

23,95 

29,50 

; 31,00 

1 

122,50 !)| 

41,6« i 

48,86 

121,38 ( 

130,84 

135,88 

131,46 

129,56 

141,93 

131,27 | 

142,53 , 

142,30 | 

140,64 

_ ' 

_ 

_ ! 

1 

j 

- 

i 

1 - 

1 

_ 

_ 


*) Die Abweichung beruht darauf, daß in einem Falle Rente für mehrere 
Jahre nachgezahlt worden ist. 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisc.h- 


Sämtliche Ausgaben umfassen nur solche Entschädigungsbeträge, die, 
abgesehen von den Entschädigungen aus Anlaß tödlicher Unfälle, nach 
Ablauf der ersten dreizehn Wochen nach dem Unfall zu leisten waren. Ins¬ 
besondere sind bei den Heilungskosten auch die Krankengeldzuschüsse 
außer Betracht geblieben, die den Verletzten vom Beginn der fünften 
Woche nach dem Eintritt des Unfalls ab bis nach Ablauf der dreizehnten 
Woche von der Eisenbahnverwaltung in solchen Fällen zu gewähren sind, 
in denen die Krankenkassen weniger als zwei Drittel des Arbeitsverdienstes 
als Krankengeld zahlen. Diese Mehrbeträge fallen bei den gewerblichen 
Betrieben nicht den Berufsgenossenschaften, sondern den Arbeitsgebern 
unmittelbar zur Last und erscheinen daher in den vom Reichsversicherungs¬ 
amt veröffentlichten Rechnungsübersichten der Berufsgenossenschaften 
ebenfalls nicht. 

Nach der Übersicht hat die Eisenbahnverwaltung im Jahre 1908 fü 
33 920 (gegen 31 797 im Jahre 1907) verletzte Arbeiter, Witwen, Waisen, 
Enkel und Verwandte aufsteigender Linie getöteter Arbeiter Zahlungen 
auf Grund der Unfallversicherungsgesetze geleistet. Die Ausgaben sind, 
da der Abgang der aus den früheren Jahren herrührenden Verpflichtungen 
hinter dem Zugang an neuen Verpflichtungen erheblich zurückbleibt, 
in steter Steigerung begriffen. Sie waren im Jahre 1908 um 352 616 JL 
höher als im Jahre 1907. Von der Mehrausgabe fallen allein auf die Renten 
der Verletzten rund 219 300 M. Die bei den einzelnen Ausgabeposten einge¬ 
tragenen Durchschnittsaufwendungen für eine jede der Personen, denen 
Unfallentschädigungen gewährt sind, können nur ungefähr einen Anhalt 
für die Höhe der Durchschnittsbezüge eines Empfangsberechtigten geben. 
Dies trifft namentlich bei den Renten zu, weil der Zugang an neuen Emp¬ 
fängern den Abgang von Empfängern noch erheblich übersteigt und eine 
große Anzahl von Personen nur für einen Teil des Jahres Rente bezogen 
hat. Hieraus, überwiegend aber aus dem weiteren Umstande, daß der Zu¬ 
gang an Leichtverletzten und daher nur teilweise Erwerbsunfähigen 
weit größer ist als der Zugang an völlig Erwerbsunfähigen, ist es zu 
erklären, daß die Durchschnittsrente eines Verletzten trotz des anhaltenden 
Steigens der Löhne sich nicht wesentlich erhöht hat. Die Renten der Witwen 
und der Kinder Getöteter zeigen infolge der allgemeinen Erhöhung des 
Diensteinkommens eine Steigerung, obwohl auch hier der Zugang an Emp¬ 
fängern größer ist, als der Abgang. Eine ansehnliche Höhe er¬ 
reichen die Abfindungssummen rentenberechtigter Witwen bei ihrer Wieder¬ 
verheiratung, die in den letzten Jahren im Durchschnitt den Betrag von 
500 M überstiegen haben. 

Soweit nach dem Gewerbeunfallversicherungsgesetz die Berufsge¬ 
nossenschaften berechtigt sind, über die gesetzlichen Verpflichtungen hinaus 
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Zahlungen zu leisten, sind auch die Eisenbahndirektionen als Ausführungs¬ 
behörden ermächtigt worden, hiervon Gebrauch zu machen. So sind auf 
Grund der §§ 9 Abs. 5, 16 Abs. 3, 22 Abs. 4 des Gesetzes im Jahre 1908 
zusammen rund 8 340 JH gezahlt worden. In 137 Fällen ist Hilflosenrente 
gewährt worden. 

Die in der Zusammenstellung außerdem erscheinenden Verwaltungs¬ 
kosten betreffen in der Hauptsache nur die Kosten für die Schiedsgerichte 
und den Erlaß von Unfallverhütungsvorschriften, da alle Ausgaben, die 
durch die Tätigkeit der Behörden, Dienststellen und Beamten der Eisen¬ 
bahnverwaltung bei der Ausführung der Unfallversicherung erwachsen, 
als Betriebsausgaben der Eisenbahnverwaltung angesehen und nicht be¬ 
sonders verbucht werden. In Wirklichkeit sind die zur Durchführung der 
Unfallversicherungsgesetze aufzuwendenden Verwaltungskosten erheblich 
höher, wenn in Betracht gezogen wird, daß die Unfalluntersuchungen, die 
Festsetzung der Bezüge, die Abrechnung mit den Krankenkassen, die Er¬ 
ledigung der beim Schiedsgericht eingelegten Berufungen, die Änderungen 
der Feststellungsbescheide bei Veränderungen des Zustandes der Verletzten 
usw. einen erheblichen Kostenaufwand verursachen. 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


Aniage I. 

Übersicht über den Mitgliederbestand der Pensionskasse für die 


1 

2 

1 3 

!' 4 

1 5 

6 

7 

8 

9 



Zahl 

der Mitglieder der 

Abteilung A 



Ge- 









burts- 



im 

Jahre 1908 ausgeschieden 

r 

jahr 

am 

im Jahre 





am 

am 

der 

1 . 

1908 

mit In- 

mit 


mit 

1. 

1 . 

Mit- 

Januar 

ein- 

validen- 

Unfall- 

durch 

Beschei- 

Januar 

Januar 

glieder 

1908 

getreten 

i rente 

usw. 

Rente 

Tod 

nigung 

1909 

1908 

! 

1827 

u. früher 

1 

122 


8 


26 


88 

18 

1828 

1 35 

. 

o 

1 

7 

. 

22 

5 

1829 

36 


6 


2 

. 

28 

9 

1880 

53 


10 

1 

5 


37 

19 

1831 

61 


10 

2 

2 

2 

45 

29 

1882 

99 


17 

. 

2 


80 

40 

1833 

107 

1 

21 

. 

18 

4 

65 

46 

1834 

136 

o 

25 

2 

10 

i 

100 

93 

1835 

184 


45 

2 

9 

# 

130 

112 

1836 

284 

3 

51 

1 

17 

6 

212 

180 

1837 

351 

4 

63 

2 

27 

11 

252 

235 

1838 

428 

1 

92 


16 

10 

311 

330 

1839 

545 

2 

77 

6 

25 

’ s 

431 

409 

1840 

654 

i 

3 

114 

1 

15 

21 

506 

510 

1841 , 

654 

7 

82 

3 

17 

22 

537 

545 

1842 1 

930 

10 

114 

4 

27 

20 

775 

799 

1843 

995 

17 

110 

1 

23 

28 

850 

858 

1844 

1 208 

6 

111 

7 

25 

21 

1 050 

1031 

1845 

1 397 

15 

114 

6 

26 

36 

1 230 

1246 

1846 

1 472 

19 

104 

7 

30 

33 

1 317 

1 3:30 

1847 | 

1 428 

27 

73 

4 

47 

57 

1 274 ' 

1 346 

1848 

1 787 

27 

100 

2 

29 

38 | 

1 045 

1 654 

1849 

2 190 

31 

76 

2 

39 

81 I 

2023 

2040 

1850 | 

2 344 

47 

86 

7 

47 

98 j 

2 153 

i 2 208 

1851 I 

2 391 

51 

|i 84 

5 I 

61 

74 | 

2210 

2331 

1852 1 

2 604 

69 

62 

8 

32 

87 | 

2 484 

l 2 481 

1853 

2 626 

58 

1 60 

2 

33 

114 

2 475 

2 600 

1854 | 

2 692 

88 

46 

3 

42 

131 , 

2558 j 

2 628 

1855 ! 

2 536 

86 

47 

3 j 

36 

128 ! 

. 2 408 ! 

1 | 

2607 

1656 ; 

2 738 

57 

42 

2 

40 

111 1 

2 600 i 

2 779 

1657 

3 209 

100 

40 

5 

38 

179 • 

3 047 

3 120 

1858 i 

3 462 

117 

43 

3 

45 

223 I 

3 264 | 

3 554 

1859 

3 603 

137 

35 

2 

25 

254 

3 424 j 

3811 

1860 : 

3 653 

139 

36 

2 

26 

247 

i 

3 481 ' 

3 818 

1861 

3 707 

158 

21 


40 

280 

3 524 ! 

’ 4 092 

1862 

3 788 

179 

29 

1 

30 

314 ; 

3 593 

4 142 

1863 

4 252 

162 

, 23 

3 

29 

328 

4 031 

! 4 710 
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Anlage I. 


Arbeiter der preuBisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1908. 


10 11 12 | 13 14 16 

Zahl der Mitglieder der Abteilung B 


16 


17 


im Jahre 

1908 

ein- 

ge treten 

mit 

Zusatz - 

rente 

im Jahre 

mit 

Unfall¬ 

rente 

1908 aus geschieden 

infolge 

Über- 

durch nähme 

in das 

Tod Beamten¬ 

ver¬ 
hältnis 

zusammen 
einschl. 
der aus 
anderen 
Ursachen 
Ausge¬ 
schiedenen 

am 1. Januar 1909 mit 
einer Mitgliedzeit 

i 

von noch von 

nicht mehr als 

5 5 

Jahren Jahren 

1 1 

1 

3 


5 


8 


11 

. 

2 

. 

l 


3 


2 

1 

2 

. 

1 


3 


7 

1 

7 


3 


11 

• 

9 


14 


3 


17 

1 

11 

2 

9 

. 

7 


16 

1 

25 

7 

12 


4 


22 

1 

30 

9 

22 


9 


31 

1 

70 

17 

45 

i 

13 


59 

1 

69 

5 

42 


14 


58 


127 

19 

53 

2 

10 


71 

3 

180 

26 

72 

1 

17 

* 1 

98 

7 

251 

2s 

78 

1 

23 


102 

11 

324 

21 

93 

• 

17 

1 

116 

18 

397 

36 

I 74 


20 


102 ! 

22 

457 

28 

112 

2 

29 

*1 1 

162 

38 

627 

30 

100 

# 

32 


143 

35 

710 

39 

105 

2 

25 

1 

148 

32 

S90 

36 

101 

1 l 

1 

29 

1 

147 

59 

1 076 

51 

103 

I 

1 

29 


164 

80 

1 137 

32 

73 

l 

41 

1 

149 

61 

1 168 

36 

91 

2 

31 

2 

156 

77 

1 457 

45 

79 

1 

43 

5 

165 

91 

1 829 

62 

77 

2 

44 

2 

173 

13s 

1 959 

43 

85 


52 

2 

206 

147 

2022 

67 

70 


39 

8 

174 

163 

2211 

55 

57 1 

i 

45 

6 1 

177 

178 

2 300 

37 

41 

1 

40 

8 ' 

169 

212 I 

2284 

54 

44 

• 

41 

11 

17s 

201 

2 282 

50 

48 


50 

14 

188 

228 

2413 

74 

37 ' 

. 

51 

14 

209 

274 

2711 

*6 , 

37 

. 

58 

13 

244 

288 

3 10S 

85 1 

41 

1 

36 

15 

214 

283 

3 399 

66 

36 

3 

30 

3! j 

239 

299 

3 346 

7b 

22 : 


42 

35 

297 

351 

3 522 

115 

28 j 

1 

40 

28 

254 

409 

3 594 

126 

21 

3 

37 

48 

299 

467 

4 070 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


Noch: Anlage I. 


1 

2 

3 

4 

6 ' 

6 

7 I 

8 

9 

Ge¬ 


Zahl der Mitglieder der Abteilung A 







— 

- 



burts¬ 



im Jahre 1908 ausgeschieden 



jahr 

am 

im Jahre 


— 



am 

am 

der 

1. 

1908 

mit In¬ 

mit 


mit 

1. 

1. 

Mit¬ 

Januar 

. 

ein¬ 

validen¬ 

Unfall- 

durch 

1 

Beschei -1 

Januar 

Januar 

glieder 

1908 

i 

getreten 

rente 

. 

us w. 

Rente 

Tod 

nigung 

1909 

1908 

1864 

i 4 661 

199 

21 

3 

25 

412 

4 398 

| 5131 

1865 

4827 

207 

24 

: 3 

31 

477 

4 498 

5 464 

1866 

1 5 319 

240 

17 

1 

30 

538 

4 972 

6 185 

1867 

5314 

239 

23 

2 

30 

555 

4 943 

] 6137 

1868 

5 449 

226 

15 

2 

28 

596 

5 033 

| 6 497 

1869 

1 6 681 

274 

18 

2 

28 

770 

6137 

7 387 

1870 

6 943 

371 

18 

2 

35 

804 

6 454 

7 687 

1871 

6584 

286 

17 

2 

25 

753 

6 071 

7 171 

1872 

8 910 

426 

20 

2 

38 

1036 

1 8 240 

9 426 

1873 

9 397 

461 

15 

5 

28 

1 135 

8 674 

; 9530 

1874 

10 463 

568 

13 

4 

45 

1290 

j 9 679 

10639 

1875 

11631 

654 

14 

4 

31 

1 361 

10 875 

j 11 146 

1876 

12 141 

752 

14 

4 

33 

1 397 

11 443 ■ 

11 368 

1877 

12 759 

896 

16 

6 

45 

1 670 

11 917 

1 11 726 

1878 1 

13 480 

980 

11 

4 

31 

1 658 

12 756 ; 

1 11985 

1879 

14 630 

1243 

15 

3 

48 

2102 

13 704 , 

12718 

1880 

15 255 

1 377 

20 

1 

43 

2462 

14 103 

12 680 

1881 

16 797 

1 678 

23 

2 

38 

2729 

15 682 

12952 

1882 1 

17 354 

2 161 

16 

3 

43 

3009 

16 440 

12652 

1883 

17 187 

2818 

14 

3 

44 

31*1 16 761 

3 221 i 16081 

11004 

1884 

15 305 

4048 

I 12 

2 

34 

8 726 

1885 

12282 

4275 

11 

1 

27 

3 479 

13 039 

4825 

18,% 

8714 

4 426 

8 

1 

34 

4 357 

8 740 

880 

1887 

8 920 

3085 

j' 8 

2 

27 

4 448 

7 519 

259 

1888 

9 824 

3 145 

2 

1 

24 

5 953 

6 989 

50 

1889 

7 838 

3464 



13 

4 037 

7 251 

! 15 

1890 

( 4 969 

3 309 



12 

i 

3 075 

5 191 

i 7 

1891 | 

| 2668 

2282 



2 

1695 

3 253 

i i 

1892 ! 

1 63 

1668 

. 


2 

428 

1 301 


1893 

! 50 

, 1 

• 

• 

• 


7 1 43 

i 

i 

i 

I 

t 

335 176 

47 383 ' 

i 

2 467 

165 

1 *42 

61 602 1 ) 

316 455») 

262012 


l ) Außerdem noch 28 weibliche Personen mit Beitra^srückgewähr. 

*) Darunter 5 866 freiwillige Mitglieder und 43 Mitglieder im vorüber¬ 
gehenden Bezug einer Invalidenrente. 

*) Darunter: 
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hessischen Eisenbahngemeinschaft im Jahre 190 h. 


(57 

Noch: Anlage I 


10 

im Jahre 

190H 

ein¬ 

getreten 

ji 

11 12 13 14 

Zahl der Mitglieder der Abtei 

im Jahre 190H ausgeschieden 

infolge 

mit mit Über- 

durch nähme 

Zusatz- Unfall- in das 

Tod Beamten¬ 
rente rente j ver . 

j hältnis 

15 i 

lang B 

i! 

i 

zusammen 1 
einschl. 

, der aus 
anderen i 
Ursachen 
i Ausge¬ 
schiedenen 

16 17 

am 1. Januar 1909 mit 
einer Mitgliedzeit 

von noch von 

nicht mehr als 

5 5 

Jahren Jahren 

129 

24 

i 

3S i 

54 

309 ! 

545 

4406 

183 

17 


45 

59 

418 

618 

4611 

177 

21 

i 

40 

S3 

474 

714 

5 174 

200 

22 

5 

3s 

102 

579 

837 

4 9-21 

254 

12 

1 

35 

121 

646 

898 

5 207 

324 

16 

1 

37 

157 

6ks 

1211 

5 812 

3H4 

16 

2 

40 

173 

706 

1 460 

5 905 

394 

16 


32 

133 

556 

1513 

5 496 

560 

19 

l 

47 

211 

707 i 

2264 

7 015 

621 

15 

o 

30 

256 

642 i 

2 445 

7 064 

755 

11 

i 

53 

345 

745 

3092 

7 557 

1060 

t2 

1 

43 

310 

745 , 

j 

3 755 

7 705 

1137 

9 


42 

336 

732 

4 690 

7 083 

1425 

5 


49 

346 

791 

5 759 

6 601 

1752 

4 

l 

37 

409 

874 

7 156 

5 707 

2079 

3 


44 

506 

1083 

9 465 

4249 

22H4 

3 

• 

47 

453 

1 146 

11080 

2 738 

2s31 

3 


33 

4H3 

1220 

12 781 

1 782 

3733 

3 

1 

3s 

458 

1307 ! 

14 340 

738 

5 154 


1 

32 

396 

1 1219 il 

14 49« 

441 

5870 



25 

263 

1009 

13 093 

494 

6200 



16 

155 

652 1 

9 897 

476 

5051 



9 , 

27 

l | 

283 

5 537 

111 

1011 



6 

9 

77 | 

1 165 

28 

2*o 



1 

1 

!' 31 

304 


36 



l 


I 9 r 

42 


13 , 




• 

' 8 ' 

12 


1 

| 

. 1, 





*> 

! 

• 



il |i 

45 371 ij 2167 45 1H69 6122 22G29 133 348 151 406 


jj I 284 754 3 , 

a) 33 989 freiwillige Mitglieder, 

b) 205119 männliche Verheiratete, 

c) l 629 Witwer mit Kindern unter 15 Jahren, 

d 1 » 2890 weibliche Personen, 

e) 24 Mitglieder in vorübergehendem Bezug einer Zusatzrente. 
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Wohlfnhrtseinrichtungen der preußisch- 


Anlage II. 


Übersicht über den Bestand der Empfänger von Zusatzrenten usw. aus 
der Abteilung B der Pensionskasse für die Arbeiter der preuüisch-hessischen 
Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1908. 


1 

Ge¬ 

burts¬ 

jahr 

2 3 4 5 6 

Zahl der Empfänger 

von 

Pensionen, Zusatzrenten. 

Ausnahmereuten 

im ^ 

am T i Jahre 1908 am 

Jahre aus d eni 

1. Ja- ]908 Genuß aus- 1. Ja- 
geschieden 

nuar hinzu nuar 

ge- durch über- 
1908 * , 1909 

treten Tod haupt 

7 8 9 

Zahl der im 
Jahre 1908 
verstorbenen Mit¬ 
glieder, Pensions¬ 
und 

Rentenempfänger 

mit Hinter¬ 
lassung cum 
Empfang von 
Witwen- und 
über- Waisengeld 
berechtigter 

haupt 

Wit- Kin- 

weu der 

1813 

1 

1 



1 




1814 


i 



. 




1815 









1616 









1817 

. 








1818 

5 


1 

1 

4 

1 



1819 

10 


4 

4 

6 

5 



1820 

5 


1 

1 

4 

l 

1 


1821 

18 

1 

4 

5 

14 

4 



1822 

21 

. 

4 

4 

17 

5 

1 


1823 

33 


6 

6 

27 

7 

2 


1824 

63 

1 

11 

11 

53 

11 

4 


1825 

84 


13 

13 

71 

13 

8 


1826 

89 


12 

12 

77 

13 

7 


1827 

91 

1 

11 

11 

81 

12 

6 


1828 

124 

2 

20 

20 

106 

21 

14 

1 

1829 

151 

•2 

15 

15 

138 

16 

11 


1830 

178 

7 

28 

30 

155 

31 

16 


1831 

220 

14 

25 

27 

207 

28 

14 


1832 

250 

9 

26 

25 

234 

32 

19 


1833 

293 

12 

22 

22 

263 

26 

18 


1834 

421 

22 

39 

40 

403 

48 

24 


1835 

388 

45 

42 

43 

300 

55 

32 


1836 

464 

42 

31 

31 

475 

45 

32 


1837 

477 

53 

37 

42 

468 

47 

27 

4 

1838 

467 

72 

42 

43 

496 

59 

50 

1 

1839 

516 

78 

45 

45 

549 

68 

53 

3 

1840 

580 

93 

29 

2t) 

644 

4G 

42 

3 

1841 

514 

74 

33 

35 

553 

53 

44 

3 

1842 

510 

112 

35 

36 

586 

64 

51 

6 

1843 

508 

1(H) 

38 

38 

570 

70 

54 

5 

1844 

499 

105 

41 

42 

562 

66 

52 

8 

1845 

488 

101 

31 

31 

558 

60 

46 

11 

1846 

479 

; 103 

35 

1 36 

546 

64 

52 

9 

1847 

381 

! 73 

27 

27 

427 

68 

53 

15 

1848 

361 

i 91 

30 

30 

422 

61 

46 

12 

1849 

382 

79 

37 

37 

424 

80 

62 

21 

1850 

314 

77 

16 

17 

374 

60 

49 

18 


Zahl der 
zum 

Witwengeld 
berechtigten Witwen 

im ini Jahre an 


nuar - nuar 

hinzu- aU8ffe . 

1906 ge- * 1909 

treten treten 


>i»l 23 
270 21 


392 37 

420 54 


439 47 

440 58 


19 181 

11 220 


17 321 

19 ' 337 
13 364 

17 412 

16 464 

18 430 

15 470 

25 463 

16 508 

12 474 

10 486 

25 644 
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hessischen Eisenbahngenieinschaft im Jahre 1908 


09 


AnJagr II. 


1 

2 

3 

4 

5 

G 

! 7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 



Zahl der Empfänger 


Zahl der im 
Jahre 1908 


Zahl 

der 





von 



1 verstorbenen Mit- 


zum 



Pensionen, Zusatzrenten. 

! glieder, Pensions¬ 


Witwengeld 


Ge¬ 


Ausnahmerenten 


und 

Rentenempfänger 

berechtigten Witwen 

burts¬ 


im 

im 



mit Hinter¬ 





jahr 

am 

Jahre 

Jahre 1908 
aus dem 

am 


lassung zum 
Empfang von 
Witwen- und 
Waisengeld 

; ain 

im Jahre 

am 


1. Ja¬ 

1908 

Genuß 

aus- 

l. Ja¬ 

über¬ 

' 1. Ja¬ 

190« 

1. Ja¬ 


nuar 

hinzu- 

ge¬ 

geschieden 

nuar 

haupt 

1 

Berechtigter 

nuar 



nuar 


j 

durch Uber- 

Wit¬ 

| Kin- 

hinzu-! 

_ 

ausge¬ 


1908 

Tod 

haupt 

1909 

1 


der 

1908 

ge¬ 

1909 



treten 


1 

wen 


treten 

treten 


1851 

317 

85 

30 

31 

371 

1 82 

66 

1 21 1 

502 

44 

2 

544 

1852 

271 

70 

27 

27 

314 

66 

48 

17 

499 

59 

13 

545 

1853 

208 

57 

16 

17 

248 

61 

52 

27 

479 

51 

13 

517 

1854 

204 

41 

16 

16 

229 

1 56 

46 

22 

449 

60 

13 

496 

1855 

169 

44 

12 

13 

200 

53 

46 

I 24 

443 

44 

9 

478 

1856 

150 

48 

8 

8 

190 

58 

50 

25 

! 454 

45 

7 

492 

1857 

189 

37 

24 

29 

197 

i 

58 

32 

474 

66 

14 

626 

1858 

167 

37 

16 

17 

187 

! 74 

64 

43 

438 

57 

9 

486 

1859 

135 

41 

16 

19 

157 

52 

45 

32 ! 487 

59 

6 

540 

1860 

110 

36 

13 

15 

131 

43 

34 

22 

406 

57 

11 

452 

1861 

98 

22 

9 

12 

108 

51 

47 

38 

1 

356 

60 

3 

413 

1862 

99 

28 

9 

10 

117 

! 49 

46 

31 

400 

43 

* 

435 

1863 

130 

21 

9 

10 

141 

46 

41 

33 

, 387 

47 

6 

428 

1864 

82 

24 

10 

11 

95 

| 48 

40 

36 

361 

52 

9 

404 

1865 

97 

17 

0 ; 

8 

106 

51 

42 

49 

366 

41 

11 

396 

1866 

85 

21 

17 

17 

89 

57 

47 

37 

! 305 

54 

15 

344 

1867 

59 

22 

12 

14 

67 

1 50 

42 

41 

30t 

40 

6 

335 

1868 

59 

12 

4 

4 

67 

39 

33 

27 

, 278 

51 

12 

317 

1869 

51 

16 

4 

5 

! 62 

41 

32 

25 

262 

44 

9 

297 

1870 

51! 

16 

5 

5 

621 

45 

36 

35 

228 

47 

6 

269 

1871 

46 

16 

10 

16 

i 45 

|i 42 

33 

27 

164 

39 

16 

187 

1872 

37 

19 

6 

7 

| 49! 

ii 53 

40 

31 

198 

44 

9 

233 

1873 ; 

44 

15 

7 

10 

, 49| 

37 

25 

22 

160 

28 

8 

180 

1874 

26 

11 

4 

5 

! 32 

| 57 

43 

40 

139 

41 

11 

169 

1875 

25 

12 

6 

7 

30 

49 

36 

31 

115 

33 

5 

143 

1876 

22 

9 

7 

9 

' 22 

49 

31 

26 

88 

38 

9 

117 

1877 

18 

5 

2 

3 

20 

51 

28 

22 

68 

1 30 

5 

93 

1878 

8 

4 

2 

2 

10 

39 

21 

13 

71 

31 

6 

96 

1879 

4 

3 

. 


7 

! 44 

14 

12 

45 

26 

5 

66 

1880 

2 

3 

1 

1 

4 

48 | 

9 

i 6 

36 

20 

6 

50 

1881 


3 



3 

33 

8 

2 

14 

! 16 

2 

28 

1882 

1 

3 



4 ! 

38 

3 

2 

12 

10 

2 

20 

1883 





* 1 

32 

3 

3 

14 

8 

4 

18 

1884 





1 

25 



7 

5 

1 

11 

1885 






16 



1 

3 


4 

1886 






9 


. 

1 

1 


2 

1887 






6 



1 

1 


•2 

1888 





• I 

1 




1 


1 

1889 



• 


1 

* 1 

1 







i] 

Sum.- 12348 

2 167 

1098 

1 157 

13 358 

2 967 

2097 

974 | 

1(> 843 

2097 j 

655 

17 7s5 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


Atilage III. 


Übersicht über die Zahl der Mitglieder 


1 

Betriebs¬ 

krankenkasse 

für den 

Eisenbahn- , 

direktionsbezirk 

i 

2 

1 . 

Januar 

3 

1. 

Februar 

4 

1. 

März 

5 6 7_ 8 

Zahl der Mitglieder im 

1. 1. 1 . 1. 

April Mai Juni Juli 

Altona .... 

17 013 

15 450 

15 321 

15213 

16 239 

15 224 

16 227 

Berlin .... 

23 267 

22 991 

22 822 

22619 

22 834 

22 875 

22 953 

Breslau.... 

22 472 

22 394 

22 319 

22176 

21886 

21 743 

21 343 

Bromberg. . . 

11 328 

11243 

11 079 

10 975 

11 346 

11 410 

11 410 

Cassel .... 

16 476 

16 367 

16 375 

16 281 

15 938 

15823 

15 624 

Cöln. 

21 177 

21 194 

21 142 

20 941 

21 057 

20 763 

20 689 

Danzig .... 

12052 

11491 

10935 

10 574 

10 83 t 

11339 

11270 

Elberfeld . . . 

19165 

19 12.') 

19 044 

18 977 

18 731 

18 539 

18 483 

Erfurt .... 

, 13 666 

13 372 

13 254 

12 971 

i 

13 190 

13 010 

12 973 

Essen .... 

22 645 

22500 

22 287 

22 171 

21 913 

21911 

21 954 

Frankfurt. . . 

18 975 

18 907 

18 821 

18 669 

18318 

18 276 

18 229 

Halle. 

18 526 

18 475 

18 469 

18 245 

18 286 

18243 

18 125 

Hannover. . . 

20514 

20 499 

20 499 

20 448 

20 387 

20 390 

20 328 

Kattowitz. . . 

16 954 

16 921) 

16 594 

16 747 

17 705 

17 796 

17 402 

Königsberg . . 

12597 

12518 

12 302 

12 191 

12147 

12267 

12 374 

Magdeburg . . 

15 049 

15 009 

14 904 

14714 

14 449 

14 576 

14 534 

Mainz .... 

11878 

11860 

11820 

11 732 

11 424 

11 408 

11401 

Münster . . . 

9 804 

9 751 

9718 

9 627 

9 444 

9514 

9 539 

Posen .... 

14 052 

13 773 

13 658 

■ 13 757 

14 103 

14 283 

14 332 

Saarbrücken . 

12 98S 

12 929 

12816 

12 728 

12 504 

12 395 

11 895 

Stettin .... 

12 241 

12 101 

12 101 

12 061 

12022 

12009 

11977 

Summe .... 

342 828 

338 878 

336 280 

333 837 

333 754 

333 794 

332062 
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Anlage III. 


der Betriebskrankenkassen im Jahre 1908. 


9 10 11 1 12 

Jahre 1908, und zwar 

1. 1. 1. 1. 

August Septemb. Oktober Novemb. 

13 1 

i i 

Dezemb. | 

_14 | 15 16 

1 

am 1. Januar 1909 , 

| 

Uber- darunter 

haupt weib- frei¬ 
lich willig 

17 

f- ' 

1 1 

Ins- 

l | 

gesamt 

i ! 

1 

18_ 

durch- 
schnitt- 
lich 
am 1. 
jedes 
Monats 

15 215 

15 156 

15 147 

15655 

t 

1 

16 079 

| 

i 1 

16 437 ; 

1 

516 

236 

J 

202 376 j 

15 567 

22965 

22979 

22 899 

22943 

22934 

22264 ! 

! 457 , 

125 

i 297 345 | 

| j 

22873 

21 292 

20932 

20610 

20 132 

19 906 i 

19 739 

448 : 

85 

276 853 

21296 

11358 

11319 

11 155 

11185 

11203 

11001 1 

835 

19 

. 

146012 

11232 

15549 

16 512 

15 436 

15 221 

15 242 1 

15196 

, 463 

26 

1 205 039 1 

15 772 

2>590 

20 529 

20 342 

20067 

19 972 

19 935 

! 331 

51 

268 398 

20646 

11048 

10660 

10 492 | 

11209 

9 994 

9 682 

| 

1021 

36 

1 141577 

10 SOl- 

18 455 t 

18405 

18275 ! 

18040 i 

18 123 

18 151 || 

109 

32 

241503 

lS 577 

12958 

12920 

12822 

12618 

12 558 

12 381 | 

1 275 

54 

168693 

12976 

21 985 

21 857 

21 716 

21732 

21 768 

21671 1 

222 

206 

286 110 

22008 

18197 

18 156 

17 985 

17 743 

, 17 718 j 

17 695 

542 


237 709 

18 286 

18062 

18 069 

18 189 

18137 

18083 

17 894 

514 

37 | 

236 803 

18 216 

20 178 

20116 

20124 , 

19 951 

19 906 i 

19913 

i 307 

106 | 

263 252 

20250 

17 181 

17187 1 

16 926 

16 761 

16 490 

15 998 

769 

5 1 

220676 

16976 

12412 

12585 j 

12637 

12800 | 

12 649 

12 387 

j 857 

68 

161866 

12 451 

14 481 

14 473 

14439 

14 337 | 

14 361 

14 240 

i 376 

40 , 

189 556 

14 581 

11 363 

11 344 

11302 

11 103 

10 953 

10 766 

159 

26 

148 353 

11412 

9 541 

9520 

9 455 

9 281 

9238 

9 244 

193 

49 

i 123 676 

9 514 

14 277 

14182 

14 036 

13 710 

13 403 ! 

1 

12 974 

| 772 

15 

180 540 

13888 

1! 566 

11544 

11469 

11063 

11 103 

11014 

1 162 

13 

166 014 

12001 

11968 

11926 

11855 

11832 

11895 | 

11870 

558 

71 j 

155 858 

11989 

330551 ; 

329 371 

327 311 

325 520 

1 

323 572 1 

320 451 

1 

9886 ! 

i 

i 

I 

1300 

1 

4 308 209 

I : 

| 1 

■ i 

331400 
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Wohlfahrtseinriehtungen der preußisch- 


Anlage IV. 


Übersicht Ober die Zahl der Erkrankungsfalle, Krankheitstage 


I 

Betriebskrankenkasse 

für den 

Eisenbahndirektions¬ 

bezirk 

2 3 

Erkrankung 

infolge 

im ganzen von 

Unfällen 

4 

sfftlle 

für je 100 
Mitglieder 
! (n. Spalte 2) 

5 6 

Krankheitstage 

infolge 

im ganzen von 

Unfällen 

J__ 

Altona. 

6 672 

1662 

36,44 

| 128838 

35424 

Berlin. 

10241 

2118 

44,77 

241668 

51 811 

Breslau. 

7 271 

1811 

34,14 

176 383 

39 632 

Brombe.rg. 

3 224 

864 

28,70 

69687 

16 361 

Cassel. 

6148 

952 

38,98 

141827 

19 838 

Cöln. 

7 677 

1463 

37,1« 

202023 

36236 

Danzig. 

3828 

966 

* 36,15 

' 86295 

20 367 

Elberfeld. 

7 397 

1 385 

39,82 

164067 

26 735 

Erfurt. 

5 035 

942 

38, SO 

131 569 

i 

19861 

Essen. 

8 451 

1817 

38,40 | 

209 814 

44 406 

Frankfurt. 

8 412 

1878 

46,oo 

1 

190698 

33 961 

Halle. 

5911 

1433 

32,46 

166 128 

37 377 

Hannover.1 

9 526 

1 432 

47,04 : 

189 346 

i 

30 172 

Kattowitz. 

10 307 

2578 

1 

60,-2 

143 363 

46 602 

Königsberg. 

3 948 

887 

31,71 j 

| 102209 

24 155 

Magdeburg. 

5 879 

1472 

40,32 

160 644 

33 826 

Mainz. 

5 522 

1 186 

48,39 

104 179 

22456 

Münster. 

2 958 

606 

31,09 | 

75 320 | 

13 725 

Posen. 1 

4 197 

675 

30,22 

■ 90140 > 

17 375 

Saarbrücken 

5 100 

732 

42,.w 

102417 ! 

15 950 

Stettin. 

4 348 

! 

725 

36,27 

107 843 i 

16 779 

Summe oder Durch¬ 






schnitt . 

131 051 

27 568 

39,5» 

2973 858 

601945 
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Anlage IV 


md Sterbefälle bei den Betriebekrankenkassen im Jahre 1908. 


7 

8 

9 

10 

1 

Krankhei tstage 

Sterbefälle 

Betrieb skrankenkasse 

für ein 

Mitglied 
(n. Spalte 5) 

für einen Er¬ 
krankungsfall 
(n. Spalto 2) 

unter 

den 

Mitgliedern 

unter 

den 

Angehörigen 

für den 

Eisenbahndirektions¬ 

bezirk 

8,24 

22.63 

115 

588 

i 

i 

Altona 

10.57 

23,6o 

179 

642 

Berlin 

8 , 3 * 

24,26 

201 

1 098 

Breslau 

6,20 

21,63 

82 

523 

Bromberg 

8,99 

23.U7 

102 

506 

Cassel 

9,78 

26,32 

157 

789 

Cöln 

7,92 

22.54 

67 

606 

Danzig 

8,63 

22,IH 

108 

559 

Elberfeld 

10,14 

26,13 

77 

556 

! Erfurt 

9,53 

24,83 

155 

760 

Essen 

10,43 

22,67 

124 

505 

Frankfurt 

9,12 

28,ift 

121 

776 

Halle 

9,35 

19,88 

143 

691 

Hannover 

8,45 

13,91 

129 

903 

Kattowitz 

8,21 

25 *9 

lis 

496 

Königsberg 

10,3J 

25,61 

9s 

578 

Magdeburg 

9,13 

18,87 

86 

205 

i 

Mainz 

7,91 

25,46 

I 1 

66 

377 

Münster 

6,49 

21,48 j 

91 

592 

Posen 

8,53 

20,08 , 

71 

467 

Saarbrücken 

9,oo 

24,80 i 

1 

87 

598 

i Stettin 

i 

H,97 

22,60 ‘ 

•2 3711 

12S10 

Summe oder Durch- 


schnitt. 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


Anlage V. 

_ » 

Übersicht über die Einnahmen der 


. 1_ j 2 3 ;_4 _ _6_ 6 ", 7 _ 

I Laufende Beiträge Ersatz- 

Betriebs- ■ —. - — leistun- 

_ . r j ... 


krankenkasse 

für 

den Eisenbahn¬ 
direktionsbezirk : 

i 

i 

Zinsen 

M 

Ein¬ 

tritts¬ 

geld 

J6 

der ver¬ 
sicherungs¬ 
pflichtigen 
Mitglieder 

M 

der 

Eisenbahn¬ 

verwaltung 

c M 

der frei¬ 
willigen | 
Mit- i 
glieder | 

M | 

gen für 
gewährte 
Kranken¬ 
unter¬ 
stützung 

oK> 

Altona .... 

17 074 

891 

384031 

192032 

6 845 

14 779 

Berlin .... 

38 896 

822 1 

635 842 

317 922 

3 533 

25 699 

Breslau.... 

29 611 

330 

497 206 

248 691 

3 108 

12 360 

Bromberg. . . 

13 501 

1253 

181 336 

90683 

800 

6 639 

Cassel .... 

24 517 

325 

336 362 

168 204 

800 

8 272 

Cöln. 

38 540 

346 

596 611 

298 307 

1841 

58 282 

Danzig .... 

9 900 

2217 

197 375 

98 801 

948 

4 858 

Elberfeld . . . 

30 872 

90 

477 649 

238 824 

1 708 

13 638 

Erfurt .... 

19 550 

204 

316034 

158029 

2 267 

10 755 

Essen .... 

32 469 

808 

688 614 

344687 

6 470 

| 26 359 

Frankfurt. . . 

i 

22 467 

155 

398 442 

199221 

1435 

7 829 

Halle .... 

23 282 

694 

439 406 

219 791 

991 

15 792 

Hannover. . . 

25 292 

812 

529 515 

264 758 

3 605 

11078 

Kattowitz. . . 

i 

14 448 

977 | 

368 011 

184 028 

319 

8 175 

i 

Königsberg . . 

13 777 

1 976 

225 774 

112 887 

1264 

5 488 

Magdeburg . . 

27 843 

314 ! 

314 489 

157 281 

1 444 

12 259 

Mainz .... 

16 779 

85 

277 772 

138886 

603 

8 152 

Münster . . . 

13 768 

319 

195 874 

97 937 

1 037 

3 764 

Posen .... 

18 308 

1 212 

265 149 

132 629 

313 

8 252 

Saarbrücken 

19 458 

1512 

! 

275 713 

137 857 

461 

11 774 

Stettin .... 

13 658 

1 537 , 

261 *72 

130 946 

1 632 

5 326 

Summe oder ! 

Durchschnitt 

464 010 

16 879 

7 863 076 

3 932 401 

41 424 

279 530 
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Anlage V. 

Betriebskrankenkassen im Jahre 1908. 


8 ; 

Geldstrafen 

und 

sonstige 

Einnahmen 

M i 

9 

10 

1 11 

M . , 

L 13 

14 

Summe 

der 

ÄU8 

verkauften 

Wert- 

Durch¬ 
laufende 
Posten, 
auf- j 

genommene ; 
Darlehen, j 
Vorschüsse 
der . 

Verwaltung j 

M | 

Gesamt¬ 

summe 

! 

der 

Einnahmen j ; 
(Sp. 9—11) ! 

J6 I 

Es entfällt auf ein 
Mitglied 

eigentlichen 

Einnahmen j 
(Sp.2-8) 

j 

papieren 
und zurück¬ 
gezogenen 
Kapitalien 

M 

von den 
Beiträgen j 
in Spalte 

4—6 

c Ai» 

von dem 
Betrage 
in 

Spalte 9 

i 

2062 

617 714 


. , 

617 714 

37,45 

39,68 

3341 

1026066 

' 

131 

1026 186 t 

1 41,85 

44,86 

2 759 

794 065 

\ 20002 


814067 j 

1 35,17 

37,48 

1214 

295426 

18000 

• 

313 426 j 

24,2» 

26,30 

1055 

539535 

• 

7 292 

546 827 

1 32,04 

34,21 

3 755 

997 682 


• 

997 682 

43,43 

48,32 

1355 

315454 

1 


315 454 

27,48 

28,97 

3383 

766164 

♦ 


766 164 

38,66 

41,24 

1639 1 

508 478 

978 

293 

509 749 

1 36,71 

39,19 

5177 

1 104 584 



1 104 584 

i 

47,35 

50,1» 

2037 

631 586 

• 

282 

631868 

32,76 

34,54 

4 554 

704 609 

• 

156 

704 665 

36,24 

38, 6S 

1909 

836 969 


9185 

846 154 

| 39,40 

41,33 

3251 

579 209 



679 209 

| 32,54 

34,12 

2918 

364 084 

. 


364 084 

27,80 

29,24 

1 167 

514 797 

7 664 

20 

522481 ,1 32,45 

35,51 

1582 

443859 


• 

443 869 

1 36,56 

38,89 

1206 

313 905 

1590 

i 

315 495 1 

30,99 

32,99 

1619 

427 482 

• 

• 

427 482 

28,66 

30,79 

1853 

448 628 

1200 


449 828 

' 34,50 

37,39 

850 

415 821 


• 

415 821 

j 32,90 

i 

34,69 

48686 

i 

12646006 

49 434 

17 359 

1 ! 

, 12 712 799 

36,79 

38,ic 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


7 (> 

Anlüge VI. 

Übersicht Ober die Ausgaben und das Vermögen 


1 

2 

3 

4 

! 5 

6 

Betriebs- 

krankeukasse 

für 

den Eisenbahn- 

direktionsbezirk 

Ärztliche 

Be¬ 

handlung 

Arznei un 

Heilt 

für 

j Mitglieder 

M 

d sonstige 
nittel 

für 

Familien¬ 

angehörige 

Krankengeld 

an 

an 

Familien- 
Mitglieder MgeMrif , 

| cK, cK 

Altona. 

! 

144504 

27 101 

21 792 

250989 

9596 

Berlin. 

193 526 

51049 

3 531 

442 019 

12 257 

Breslau. 

253 775 

43 265 

57 726 

248 461 

6 338 

Bromberg .... 

69 334 

17216 

5 234 

82 581 

3 063 

Cassel. 

138 257 

27 846 

20 800 

215591 

2 966 

Cöln. 

| 222907 

54 353 

57 974 

1 353 074 

i 

19 427 

Danzig. 

79056 

17 366 

20146 

125654 

4 830 

Elberfeld .... 

174 632 

48602 

53305 

276 724 

5 296 

Erfurt. 

143 843 

1 31 161 

27 927 

; 224 488 

i 

5 116 

Essen. 

248066 

60652 

81 641 

419686 

13 449 

Frankfurt .... 

188 630 

39 064 

i 

24656 

334 448 

6 280 

Halle. 

214336 

41757 

16 446 

311447 

8 146 

Hannover .... 

214 397 

1 

51 201 

44 261 

333 573 

5 220 

Kattowitz .... 

! 142 119 

j 40 094 

43 767 

264 820 

10 850 

Königsberg . . . 

81 106 

i 

24294 

14861 

136 547 

6 959 

Magdeburg .... 

150 309 

34030 

* 

221 820 

5 769 

Mainz. 

■ 121889 

23 828 

33 312 

159 106 

1 568 

Münster. 

83 845 

19 678 

17 919 

120 851 

i 

l 577 

Posen . 

119 948 

26 272 

16 HOI 

141 329 

5 220 

Saarbrücken . . . 

126 105 

31 461 

13 174 

193 103 

5 941 

Stettin. 

i 

121650 

i 

21909 

14 148 

158 417 

’ ! 

5 596 

Summe oder Durch- 

3 232 324 

1 

732 189 

589 411 

5 014 728 

145 463 


schnitt. 
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he*$i*cheii Lisenbahngemeiiischaft im Jahre 1908. 


I i 


Anlage VI. 

der Betriebskrankenkassen im Jahre 1908. 


w 

1 

8 _ 

9 

JO_ 

11 

12 

13 

; 

Wöchnerinnenunter- 

stützung 

Unterstützung 

während 

der Schwangerschaft 

Sterbegeld beim 
Tode 

Kur und 

Ver- 

für 

weibliche 

Mitglieder 

für Ehe¬ 
frauen von 
Mitgliedern 

für 

weibliche 

Mitglieder 

für Ehe¬ 
frauen von 
Mitgliedern 

von 

Mitgliedern 

von 

Familien¬ 

angehörigen 

pflegiing 

M 

c U 

M 



cU 

Ji 

i 

445 


• 


\ 

15 640 

27 280 

46606 

115 




22 624 

| 

20 699 

68 708 

673 




17 152 

33 160 

31 757 

942 




6 625 

15 158 

15 *78 

712 




9 365 

17 036 

24 457 

795 




17 328 

20 405 

71 528 

<>94 


• 


5 430 

19 959 

20 661 

161 




15 315 

29 226 

48 131 

335 




7 272 

16656 

19 376 

45 




28 726 

42504 

82 747 

271 


• 


14 122 

22 818 

35 316 

613 




11312 

21 189 

39 279 

1?<2 




18 176 

29 454 

50010 

1 207 




9 007 

27 126 

43 907 

748 




! 9 263 

15 107 

20 379 

306 




11544 

21611 

32 978 

eo 




9021 

10 235 

18 078 

318 




5906 

12 607 

13 273 

1 484 




10 304 

25 049 

28 336 

101 




I 7 440 

12 736 

44 419 

599 




7 654 

1 

16 198 

1 < 

20 527 

11 106 

j 



259 226 

456 213 

776 251 
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Wohlfahrtseinrichtungen der preußisch- 


Noch: Anlage VI. 


i .. ! 

14 

15 

_!_16 _ 

17 

IS 

19 

Betriebs- 


Gesamt- 



Gesamt¬ 
summe der 


Ersatz- 

summe 

Ver- 

Sonstige 


krankenkasse i 

lei- 

der 

waltungs- 

eigent- 

Kapital- 

i 


Aus- 

für 


Krankheit»- 


liehen 

anlagen 

den Eisenbahn- 

stungen 

kosten 

kosten 

gaben 

Ausgaben 

direktionsbezirk 


(Sp. 2—14) 



(Sp. 15—17) 



c % 

M 

J6 

<16 

J6 

M 

Altona. 

323 

544 275 

8626 

681 

553 582 

80 774 

Berlin. 

1 

814 528 

10028 

2 391 

8-26947 

197 500 

Breslau. 

231 

692 538 

3 942 

709 

697 189 

116 875 

Bromberg .... 


216 031 

2 799 

552 

219 382 

99 466 

CaBsel. 


457 030 

4906 

503 

462 439 

130 977 

Cöln. 


817 881 

9 529 

1 312 

828 722 

254 341 

Danzig. 


293 986 

1 279 

188 

295 453 

20 000 

Elberfeld .... 

11 

651 403 

5 819 

660 

657 882 

106 524 

Erfurt. 


476 174 

4 283 

441 

480 898 

35 125 

Essen. 


977 516 

5 360 

2 022 

984 898 

203 918 

Frankfurt .... 


665 605 

7 599 

1 383 

674 587 

• 

Halle. 

362 

664 887 

8 601 

535 

674 023 

28 350 

Hannover .... 


746474 

5 912 

705 

i 753 091 

95 000 

Kattowitz .... 


582887 

5 525 

561 

588 973 

1 36 836 

Königsberg. . . . 


309264 

2132 

282 

311 678 

51 140 

Magdeburg .... 


478 367 

3 676 

627 

482 670 

41 297 

Mainz. 


377 097 

4 229 

165 

381 491 

99 076 

Münster. 


275 974 

1 845 

208 

278 027 

37 468 

Posen . 


374 743 

3 026 

1 489 

379 258 

67 900 

Saarbrücken . . . 


434 480 

3 395 

299 

438 174 

SO 195 

Stettin. 

i 

366 698 

| 1628 

252 

368 578 

125 382 

Summe oder Durch- 

927 

11 217 838 

104 139 

15 965 

11 337 942 

1 908 144 


schnitt . 
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hessischen Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1908. 


Ti) 

Noch: Anlage VI 


20 

21 I. 

22 

23 

24 

25 i 

26 

27 

Zurück¬ 

gezahlte 

Darlehen, 

Vor¬ 

schüsse, 

durch¬ 

laufende 

Posten 

M 

Gesamt¬ 

summe 

samt- i; 

licher 

Ausgaben 

(Sp. 

18—20) 

Von den 

Krankheitskosten (Sp. 15) 
entfallen auf 

einen einen 

e * n Erkran- Krank- 

Mitglied kungs- heits- | 

fall tag 

Von 

der Gesamt¬ 
summe 
der eigent¬ 
lichen 
Ausgaben 
(Sp. 18) | 

fallen auf j 
ein Mitglied 

Vermögen 

am am 

l. Januar 1. Januar 

1908 1909 


M 



J6 i 

cM 

* J6 



i 

634 356 

34,96 

1 96,96 

4,24 ’ 

35,56 

508018 

577 825 

131 

1024 578 

35,61 

79,54 

3,37 

36,15 

1031 616 1 

1247 623 

3 

814 067 1 

32,52 

95,24 

3,93 

32,74 

797 752 

893 760 


318 848 

19,93 

67,01 

3,10 

10,53 

349 373 

431 689 

6 971 

600 387 ' 

28,93 

74,34 

3,22 

29,32 

706 945 

793 386 

• 

1083 063 

39,61 

106,5» 

4,05 

40,14 

1063 741 

1 248 390 

1 

315 454 ! 

27,00 

76,80 

3,41 

27,13 

304 442 

326 302 


764 406 

35,07 

88,06 

3,97 

35,41 1 

814 595 

926 368 

267 

516290 

36,70 

94,57 

' 

3,62 

37,06 

521 953 

553 299 


' 1 188 816 

44,42 

115,67 

4,66 

44,75 

929422 

1 055 980 


674587 

36,40 

79,13 

3,49 

36,89 

725 232 

689 830 

235 

702608 

1 

36,50 

112,48 

4,00 

37,oo 

639 663 

675 803 

5 808 

853 989 

36,86 

78,37 

3,94 

37,19 i 

705 631 

797 618 

- 

1 625 800 |l 

34,34 

i 

56,53 

4,07 

34,69 1 

435 979 

426 180 

- 

362 818 i 

24,84 

78,33 

3,08 

25,03 

362 076 

417 376 

3 

523 970 i 

32,^1 

81,37 

3,18 

33,io 

746 224 

7& r > 822 

- 

480 567 

33,0i 1 

68,29 

3,62 

33,43 

437 436 

500 728 

- 

315 495 

29,oo 

93,29 

3,66 

29,22 

366 <>94 

407 632 

22 

447 180 

26,93 

80,29 

4,16 

27,31 

529 973 

59« -278 

• 

518 369 1 

36,90 

85,19 

4,21 

36,51 

574 093 

586 150 

* 

493 960 

1 1. 

30,5n 

84,31 

3,40 

30,74 

374 501 

421 364 

13 531 

i ; 

13259617 

33,85 

85.60 

3,77 

34,21 

12 924 358 

14 353 412 


i 
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Wohlfahrtseinrichtunken der preußisch- 


Anlage VII. 


Übersicht über die Höhe der Beiträge und über den Umfang der 


l 

i 

Höhe 


Krankengeld 


Wöchnerinnen¬ 
unterstätzung für 


Betriebs- 

uer 

i 

- 

— 






krankenkasse 

Bei- 1 

i ! 


wenn 

Krankenhauspflege 

weibliche 

Ehefrauen 

für 

träge 


nicht 

gewährt wird für 

Kassen¬ 

von 

1 

auf 

Mitglieder 

mitglieder 

Mitgliedern 

den Eisenbahn¬ 

Pro¬ 

ge¬ 

__ 





direktions* 

zent 

Wo¬ 

währt 

mit 

ohne 

auf 

Pro¬ 

Pro- 

auf 

bezirk 

vom 

chen 

wird 



zent 

zent 

Loh- ! 


Familienstand 

Wo¬ 

vom 

Wo- vom 


ne ! 





chen 

Loh¬ 

chen Loh * 


i 


in Prozenten vom 

Lohne 

1 

ne 

ne 

Altona .... 

! i 

3 < 

1 

39 

66®/s 

33 l /s 

16% 

1 

6 

667s 


Berlin. 

3 

39 

50 

1 25 

12% 

1 6 

50 


Breslau .... 

3,6 

26 

50 

| 26 

10 

1 6 

50 

* 

Bromberg . . . 

3 

26 
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Anlage VII. 


Leistangen der Betriebskrankenkassen am 31. Dezember 1908. 


Unterstützung während 
der 

Schwangerschaft für 

Ärztliche 1 
Behandlung! 
für ' 

Arznei und Heilmittel 

für 

Sterbegeld beim 
Tode 

weibliche 

Kassen¬ 

mitglieder 

Ehefrauen 

von 

Mitgliedern 

Kfts- 

sen- 

mit- 

glie- 

der 

Fami-j 
lien- j 
ange-, 
höri¬ 
ge 

! 

Kassen¬ 

mit¬ 

glieder 

Familien- 

1 angehörige 

1 des Mit¬ 
glieds 

l 

t (im wie- 

der Ehe¬ 
frauen 

(Bruch- 

auf Pro ; 
zent 

Wo- vom 

chen 

ne i 

Pro- 

auf zent i 

) 

Wo- vom 1 

chen Loh *| 
ne 

! 

auf 

Wochen | 

j 

! i 

auf 

Wochen 

auf 

Wochen 

Prozent 
der S 
Kosten 

viel- 
1 fachen 
Betrag 
des 

Lohnes) 

teil des 

Sterbe¬ 

geldes 

des 

Mannes) 


i 

39 

39 | 

39 

i 

39 

6 C -/3 

40 

% 


• 

39 

39 ! 

39 

39 

50 

! 35 

% 



26 

26 | 
26 

26 

26 

100 

30 

% 

4 50 


26 

26 

26 

331 ,s 

32 

% 


. i 

26 

26 

26 

26 

100 § 40 

% 



39 

39 ' 

l 

39 

39 

100 j 

30 

% 


. 

26 

26 | 

26 

26 

100 

40 

Vs 



52 

52 ! 

52 

62 

100 

40 

% 



26 

26 ; 

26 

26 

100 

30 

1 % 


• ■ 

26 

26 , 

26 

26 

100 

40 

% 


. 

52 

52 

i 

52 

52 

100 

35 

'■ % 


* 

30 

30 

i 

30 

30 

75 

30 

; % 



39 

39 

39 

39 

75 : 

40 

: % 


i 

26 

26 

26 

26 j 

100 

30 

% 


i 

26 

26 

26 

26 

100 1 

30 

% 



52 

52 

52 

. 


40 

% 

4 50 


39 

39 

39 

39 

100 

j 36 

, % 


1 

30 

30 

30 

30 

75 | 30 

% 

. 


26 

26 1 

1 26 

26 

66% 

40 

*/* 

6 50 


| 39 

26 

39 

26 I 

50 

30 

1 % 


i 

! 30 

30 

1 30 

30 

66% 

1 

35 

1 

, ^ 


Archiv för Eisenbahnwesen. 1910. 


6 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 









Der Generalausstand der Arbeiter in Schweden. 


Im verflossenen Jahre ist Schweden von einem Generalausstand 
seiner Arbeiter heimgesucht worden, der sowohl durch seine Dauer — offiziell 
währte er vom 4. August bis 6. September v. J. — als durch die Zahl seiner 
Teilnehmer — auf dem Höhepunkt der Bewegung feierten fast 300 000 Ar¬ 
beiter, einschließlich der von den Unternehmern ausgesperrten Kräfte — die 
allgemeine Aufmerksamkeit auf sich gelenkt hat. Wenn man die Ursachen 
dieses Riesenkampfes verstehen will, der das Wirtschaftsleben Schwedens 
darum so schwer erschüttert hat, weil er mehr als die Hälfte der in Industrie, 
Baugewerbe, Handel und Verkehr tätigen Kräfte brachlegte, so muß man 
auf die Kämpfe zurückgehen, die schon seit längerer Zeit den Frieden 
zwischen den schwedischen Arbeitgebern und Arbeitnehmern gestört haben. 
Die von der schwedischen Regierung am 13. August v. J. 
in der Presse veröffentlichte amtliche Abhandlung „D er General¬ 
streik in Schweden, seine Voraussetzungen und 
Entwicklung“ 1 ) sagt darüber nach einem Überblick über die in den 
letzten Jahren vorgekommenen Arbeitsstreitigkeiten: 

„Im Laufe des Jahres 1908 begannen auch in Schweden die Wirkungen 
der allgemeinen Depression des Arbeitsmarktes fühlbar zu werden. Die Unter¬ 
nehmer sahen sich außerstande, durch erhöhte Löhne die Produktionskosten 
noch weiter zu steigern. Die drei leitenden Unternehmerorganisationen, der 
Schwedische Arbeitgeberverein, der Verband der Ma¬ 
schinenfabrikanten und der Zentrale Arbeitgeberbund, 
welche während des Frühjahrs 1908 in nähere Verbindung miteinander ge¬ 
treten waren, einigten sich grundsätzlich dahin, unter den obwaltenden Um¬ 
ständen in keine Lohnerhöhungen zu willigen. Den großen Massen^der Ar¬ 
beiter war jedoch die veränderte Sachlage nicht leicht verständlich. Ihre 
Lokal vereine setzten somit ihre aggressive Lohnpolitik fort mit Forde¬ 
rungen, welche die Unternehmer ihrerseits für unannehmbar erklärten. Auch 

*) Die nachfolgenden Ausführungen sind der im Aufträge der schwedischen 
Regierung besorgten Übersetzung der Kundgebung ins Deutsche entnommen. 
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die Leitung der Fach verbände sah nicht immer die Gefahr dieser 
Politik ein, sondern unterstützte in vielen Fällen die weitgehenden Forderungen 
der Lokalvereine. Die höchste Arbeiterleitung, der Vorstand der 
Landesorganisation 1 ), suchte zwar in verschiedenen Fällen diese 
unkluge Angriffspolitik zurückzuhalten, konnte aber wegen der herrschenden 
Dezentralisation in dieser Hinsicht wenig ausrichten. So entstanden fortwährend 
Konflikte, welche allgemeine Aussperrungen von seiten der Unternehmer¬ 
organisationen herbeizuführen drohten. Erst nachdem die Streitigkeiten einen 
solchen Charakter angenommen hatten, kam satzungsgemäß der Landesorgani¬ 
sation eine größere Machtvollkommenheit in der Leitung derselben zu. Sie 
sah sich deshalb verschiedentlich genötigt, sowohl Forderungen nachzugeben, 
welche ursprünglich von seiten der untergeordneten Organisationen aufgestellt 
worden waren, als auch diese zu widerwillig geleisteten Zugeständnissen zu 
zwingen. Dadurch entstand eine starke Spannung zwischen den Arbeitermaasen 
einerseits, die — sich auf die wachsende Verteuerung der Lebensbedürfnisse 
berufend — ihre Ansprüche immer gesteigert und sie im allgemeinen auch er¬ 
füllt bekommen hatten, und der höchsten Leitung andererseits, welche — 
wenigstens in gewissen Fällen — auf die veränderte wirtschaftliche Lage Rück¬ 
sicht nehmen zu müssen glaubte und immer mit der neugewonnenen Stärke 
der organisierten Unternehmer zu rechnen hatte. Jedesmal, wenn die Arbeiter 
so zum Nachgeben gezwungen wurden, stieg bei den Massen das Verlangen, 
in einem allgemeinen Kampf den Widerstand der Unterneiimerorganisationen 
zu brechen. Zweifellos beruhten auch diese Kampfgelüste der Arbeiter ge¬ 
wissermaßen auf der grundsätzlichen Feindseligkeit der sozialistischen 
Anschauungen gegen den Unternehmer als Organ des Kapitalismus. 
Auch auf seiten der Unternehmer machte sich eine starke Stimmung für einen 
entscheidenden Kampf als einziges Mittel, der beständigen Angriffspolitik der 
Arbeiter ein Ziel zu setzen und ihnen den gehörigen Respekt vor der Stärke 
der Unternehmerverbändc einzuflößen, geltend.“ 

Die unmittelbaren Ursachen des großen Arbeitskampfes 
werden in der amtlichen Darstellung folgendermaßen geschildert: 

„Meinungsverschiedenheiten an etlichen Arbeitsplätzen zwischen den 
Parteien in der Holzmasseindustrie, bei Wege- und Wasserbauten, in der 
Schneiderbranche und in anderen Gewerben gaben die unmittelbare Veran¬ 
lassung des jetzigen großen Arbeitskrieges. In den meisten Fällen haben die 
lokalen Arbeitervereine bei Verhandlungen über neue Verträge Lohnsteige¬ 
rungen gefordert. Die Unternehmer dagegen haben sich für hauptsächliche 
Aufrechterhaltung des Status quo der Lohn Verhältnisse erklärt. Während der 
Verhandlungen gingen zwar die Arbeiter in ihren Ansprüchen bis zu einem ge¬ 
wissen Grad herunter; nichtsdestoweniger gingen aber die Auffassungen der 
Parteien so bedeutend auseinander, daß die Verhandlungen abgebrochen wurden 
und an verschiedenen Stellen Streiks entstanden. Durch Eingreifen der 
vom Staat ernannten Vermittler (Gesetz vom 31. Dezember 

i) Nach den neuesten Angaben umfaßte die Landesorganisation der schwe¬ 
dischen Gewerkschaften vor dem Generalausstande 27 verschiedene Verbände 
mit ungefähr 2200 Lokal vereinen und etwa 160 000 Mitgliedern. 

o* 


Digitized by 


Gck igle 


Original fru-m 

UNIVERSITY 0F MICHIGAN 



84 


Der Generalaus.st&nd der Arbeiter in Schweden. 


1906) wurden zwar die Verhandlungen unter Hinzuziehung von Vertretern der 
betreffenden Hauptorganisationen wieder aüfgenommen, aber auch dann konnte 
eine Vereinbarung nicht erzielt werden. Nachdem hierauf der Schwedi¬ 
sche Arbeitgeberverein eine Aussperrung diktiert hatte, die 
nach und nach verschiedene seiner Industrieverbände umfassen sollte, und der 
Verein außerdem für die ihm angeschlossenen Gewerbezweige eine General- 
ausspcrrung in Aussicht gestellt hatte, legten die staatlichen Vermittler 
am 24. Juli d. J. Entwürfe zu einem sämtliche Konflikte umfassenden Über¬ 
einkommen vor. Diese Entwürfe wurden indessen zurückgewiesen, und am 
26. Juli trat die erste. Erweiterung der Aussperrung des genannten Unter¬ 
nehmerverbandes ein. *) 

Die während der Verhandlungen entstandenen Meinungsverschieden¬ 
heiten in bezug auf Lohnfragen hatten ihren Grund hauptsächlich darin, daß 
die zu treffenden Bestimmungen als Ausgangspunkte für künftige Reichs- 
t a r i f e in den betreffenden Industriezweigen dienen sollten. Hierdurch mußte 
naturgemäß eine Regelung der Lohnverhältnisse für die verschiedenen Orte 
und Arbeitsstellen erfolgen. Dabei wollten die Arbeiter von einer Herabsetzung 
der vorherigen Löhne nichts wissen; die Unternehmer dagegen machten geltend,, 
daß eine Regelung mit dem Status quo als Ausgangspunkt in gegebenen Fällen 
sowohl Erhöhungen wie Herabsetzungen mit sich bringen müßte. Die Beur¬ 
teilung dieser Frage wurde dadurch erschwert, daß in den betreffenden Ge¬ 
werben in der Regel Stücklöhne gezahlt werden, wodurch Vergleiche in manchen 
Fällen unmöglich wurden. Bezüglich der Holzmasseindustrie kam noch der 
Umstand hinzu, daß die Fabrikation durch Einführung verbesserter Herstellungs¬ 
methoden gewissen Veränderungen unterworfen ist, und folglich Regulierungen 
vorgenommen werden mußten. 

Wenn auch demnach ernste Schwierigkeiten in den vorliegenden aktuellen 
Streitigkeiten vorhanden waren, so dürfte jedoch die tiefere Ursache 
des großen Kampfes in dem oben angedeuteten allgemeinen Gegensatz zwischen 
den Organisationen zu suchen sein. Unter den Unternehmern gewann die 
Auffassung immer mehr Anhänger, daß man, indem man den Arbeitern eine 
schwere Niederlage zufügte, ihren Versuchen steuern könne, die Löhne trotz 
des wirtschaftlichen Niederganges durch fortwährende Streitereien immer 
weiter hinaufschrauben zu wollen. Der höchsten Leitung der Arbeiter dürfte 
ein Nachgeben in den jetzt vorliegenden Fragen an und für sich nicht als un¬ 
möglich erschienen sein. Mit der Erfahrung aber, wie schwer es bei früheren 
Gelegenheiten gewesen war, die betreffenden Arbeitergruppen dazu zu bewegen. 


*) Den am 14. Juli beschlossenen Massenaussperrungen gingen folgende 
Aussperrungen voran: Am 15. Februar d. Js. gegen die Arbeiter der Holzstützen¬ 
exporteure in Göteburg; am 24. Mai gegen die Gehilfen der Herrenkonfektion 
en gros; am 5. Juli desgleichen in der Detailkonfektion, außerdem in der Holz- 
masseindustrie, endlich am 12. Juli bei den Wege- und Wasserbauten. Diese 
Aussperrungen beschränkten sich insgesamt auf 12 bis 13 000 Arbeitnehmer. 
Durch die am 26. Juli in Kraft getretene Aussperrung in der Holzsckleiferei- 
und Textilindustrie erhöhte sich die Zahl auf etwa 50 000; durch die am 2. August 
erfolgte Einstellung des Betriebs in den Eisenhütten und Erzgruben stieg die 
Zahl der Ausgesperrten auf etwa 80 000. 
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sich einer solchen Vereinbarung zu fügen, dürfte der Vorstand der Landesorgani¬ 
sation diesmal ein weiteres Nachgeben nicht als angebracht angesehen haben. 
Dieser hat auch erklärt, daß der Kampf notwendig sei, um den Unternehmer¬ 
verbänden die Lust zu benehmen, selbst bei kleineren Streitigkeiten sich großer 
Aussperrungen als Druck auf die Arbeiter zu bedienen.“ 

Der erwähnte Beschluß des schwedischen Arbeitgebervereins, auf 
Grund dessen die Massenaussperrungen vom 26. Juli und 2. August statt¬ 
fanden, erfolgte nach der amtlichen Denkschrift aus der Erwägung, daß 
die bereits im Gange befindlichen Arbeitskämpfe langwierig zu werden 
schienen und die Vermittlungsversuche der staatlichen Vermittlungsbeamten 
gescheitert waren. Die Aussperrung, die sich, wie bereits erwähnt, am 
2. August auf etwa 80 000 Arbeiter erstreckte, sollte nach dem Beschluß 
des Arbeitgebervereins nötigenfalls auf seinen gesamten Machtbereich aus¬ 
gedehnt, das heißt über etwa 160 000 Arbeitnehmer verhängt werden 1 ;. 
Das Recht zu dieser Maßnahme stand dem Verein nach den mit der Arbeiter¬ 
schaft geschlossenen Tarifverträgen zu, auf Grund deren Streiks und Aus¬ 
sperrungen zulässig sind, wenn sie von der zuständigen Zentralleitung der 
Arbeiter oder der Arbeitgeber angeordnet oder gutgeheißen werden. 

Die Landesorganisation der schwedischen Ge¬ 
werkschaften erwiderte die Massenaussperrungstaktik des Arbeit¬ 
gebervereins, nachdem der noch am 24. Juli unternommene Vermittlungs¬ 
versuch der staatlichen Vermittlungsbeamten bei den tiefgehenden Zer¬ 
würfnissen der Parteien ergebnislos geblieben war, am 27. Juli mit dem 
Aufruf ihrer Mitglieder zum Generalausstand, desson Beginn von ihr auf 
den 4. August festgesetzt wurde. In dem Aufruf heißt es: 

,,. . . Vollständige Einigkeit herrscht in der Repräsentantschaft der 
Landesorganisation darüber, daß die fortgesetzte rücksichtslose Aussperrungs- 
taktik der Arbeitgeber nicht länger geduldet werden kann oder darf, vor allem 
nicht in der Form, daß unter dem Druck dieser Aussperrungsdrohungen Ab¬ 
machungen getroffen werden sollten mit verschlechterten Arbeitsbedingungen. 
Bei dem Umfang, den die nun proklamierten Aussperrungen annehmen werden, 
würde die Landesorganisation nur mit äußersten Anstrengungen die ausge¬ 
sperrten Massen notdürftig unterstützen können, und bei der Stimmung, die 
sich zurzeit unter den organisierten Arbeitern gegen lange und aufreibende 
Kämpfe mit hohen Extrabeiträgen geltend macht, konnte die Repräsentant¬ 
schaft in diesem Fall nicht die bisher in unsern Organisationen angewandte 
Kampfesweise empfehlen . . . “ 

Die deutsche Arbeitgeber-Zeitung vom 1. August nennt, diesen Auf¬ 
ruf eine heuchlerische Proklamation der Landesorganisation, die wohl ge- 

*) Der Schwedische Arbeitgeber verein umfaßt in 28 verschiedenen indu¬ 
striellen Verbänden ungefähr 1400 Unternehmer, die insgesamt etwa 160 000 
Köpfe beschäftigten. 
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wußt habe, daß sie die Arbeitgeberschaft zum äußersten getrieben habe,, 
und daß es sich in diesem Stadium des Kampfes um Sein oder Nichtsein 
der schwedischen Gewerkschaftsorganisation bandelte. — Soweit die Landes¬ 
organisation sich mit der Aufforderung zum Generalausstand nur an die 
Arbeiter der im Arbeitgeber verein, im Verband der Maschinenfabrikanten 
und im Zentralen Arbeitgeberbund organisierten Arbeitgeber wandte, hatte 
sie das Recht dazu auf Grund jener die Arbeitseinstellung auch während 
der Vertragsdauer zulassenden Kollektivverträge mit diesen Organisationen. 
Die Landesorganisation ging aber über diese ihr vertraglich zustehende 
Befugnis hinaus und wandte sich in einem besonderen Aufruf auch an 
die nichtorganisierten Arbeiter, um ihnen klar zu machen, 
wie der „Vorwärts“ vom 4. August schreibt, daß es in ihrem wie im Inter¬ 
esse der gesamten Arbeiterklasse liege, den Generalausstand mit ganzer 
Kraft durchzuführen. Jeder noch nicht organisiert© Arbeiter, der sich 
bis spätestens den 15. August der Organisation anschließe, sollte bei der 
Abwicklung des Kampfes dieselbe moralische und ökonomische Unterstützung 
erhalten, die den bereits organisierten Arbeitern von der Landesorgani¬ 
sation werde zuteil werden. Wie wenig insbesondere die Zusage ökono¬ 
mischer Unterstützung zu bedeuten hatte, wird weiter unten zu erörtern 
sein. Jedenfalls setzte sich die Landesorganisation mit diesem Schritt in 
das größte Unrecht, indem sie nicht nur ganze Kategorien von Arbeitern, 
für die jene Streikklausel nicht bestand, zum Kontraktbruch auf¬ 
forderte, sondern auch den Streit auf einen großen Kreis von Arbeitgebern 
und Arbeitnehmern übertrug, die mit den in dem schwebenden Arbeits¬ 
kampf auf dem Spiel stehenden Interessen nichts zu tun hatten. 

Tatsächlich setzte der von der Landesorganisation ins Leben gerufene 
Generalausstand am 4. August pünktlich und in riesigem Umfang ein- 
Die Zahl der Feiernden (einschließlich der Ausgesperrten) wurde an diesem. 
Tage bereits auf 250 000 geschätzt. Am 9. August, dem sechsten Streik- 
tage, waren nach amtlichen Quellen etwa 285 000 Feiernde vorhanden, 
von denen ungefähr der vierte Teil nicht organisiert w ar 1 ); allein in der 

x ) Neben den 27 in der Landesorganisation der Gewerkschaften vereinigten 
Verbänden mit 160 000 Mitgliedern sind nach der Denkschrift der Regierung 
noch eine Anzahl anderer Fachverbände mit etwa 60 000 Mitgliedern (unter 
anderm der Verband der Eisenbahner mit 30 000 und der der Drucker und 
Setzer mit 6000 Mitgliedern) vorhanden, die in enger Verbindung mit der Landes¬ 
organisation stellen. Da außerdem noch eine Anzahl kleinerer gewerkschaft¬ 
licher Organisationen besteht, die unabhängig von der Sozialdemokratie sind 
oder ihr geradezu feindlich gegenüberstehen und insgesamt etwa 20 000 Mit¬ 
glieder haben, beträgt die Gesamtzahl der gewerkschaftlich organisierten Ar¬ 
beiter Schwedens etwa 240 000, die mit geringen Ausnahmen der Industrie: 
und dem Verkehrswesen an gehören. 
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Stadt Stockholm betrog die Zahl der Feiernden etwa 42 000. Die Aus¬ 
ständigen rekrutierten sich vornehmlich aus den Industriearbeitern, den 
Arbeitern der Baugewerbe, den Verkehrsarbeitem und den Arbeitern kom¬ 
munader Betriebe (u. a. der Gaswerke in Stockholm). Abgesehen von den 
Eisenbahnen, waren fast alle Zweige des Verkehrswesens von dem 
Ausstand erfaßt worden. Hierzu sei, als hier besonders interessierend, 
erwähnt, daß die Schwedische Staatseisenbahnverwal¬ 
tung unmittelbar nach der Verkündigung des Generadstreikbeschlusses 
der Landesorganisation der Gewerkschaften die nachstehende Bekannt¬ 
machung am ihre Bediensteten richtete, in der diese vor der Teilnahme 
an dem Ausstamd unter Androhung der Entlassung gewarnt wurden, während 
ihnen andererseits besonderer Schutz während der Verrichtung des Dienstes 
zugesagt wurde: 

Ein gewaltiger Streit mit vermutlich weitgehenden Folgen ist zwischen 
den Verbänden der Arbeitgeber und der Arbeiter ausgebrochen. 

Die Königliche Eisenbahndirektion nimmt unbedenklich an, daß die 
Staatßeisenbahnbediensteten sich an diesem Streit in keiner Weise beteiligen 
werden, hat es jedoch wegen der ernsten Bedeutung der Angelegenheit für 
nötig gehaßten, den Staatseisenbahnbediensteten aller Rangkl&ssen folgendes in 
Erinnerung zu bringen. 

Bei Zwistigkeiten der in Rede stehenden Art hat sich das Publikum und 
insbeeondere jeder Staatsdiener außerhalb der Parteien zu stellen. Der große, 
früher zur Klasse der Bediensteten gehörende Teil der Eisenbahner *) hat jetzt 
Anstellung als Beamter erhalten, woraus noch deutlicher als früher hervorgeht, 
daß Ihnen dieselben Pflichten wie den schon früher Angestellten obliegen. Die 
vornehmste dieser Pflichten ist unter allen Umständen die Erfüllung der Dienst¬ 
obliegenheiten. Diese Forderung ist ein Recht des Staates gegenüber seinen 
Dienern; eine Verletzung dieser Pflicht bedeutet die Beiseitesetzung eines 
Staats-, nicht eines Privatinteresses. 


l ) Bei den schwedischen Staatseisenbahnen unterschied man bis zu der 
im Jahre 1907 erfolgten Neuorganisation bei dem festangestellten Personal 
zwischen Beamten (von denen ein gewisses Maß von Schulkenntnissen ge¬ 
fordert wurde) und Bediensteten. Bei der Neuorganisation ließ mau 
diese Unterscheidung fallen und verlieh auch den Angehörigen der Bediensteten* 
klasse die Beamteneigenschaft. Die früheren Beamten heißen seitdem ,,Be¬ 
amten höheren Grades“, die früheren Bediensteten ,,Beamten niederen Grades“; 
zu diesen gehören insbesondere die Lokomotiv- und Zugbegleitbediensteten, 
die Vorsteher kleinerer Bahnhöfe, die unteren Bahnhofsbeamten, die Maschinen¬ 
wärter, die Magazinbeamten, das Bahnunterhaltungspersonal und die Bahn¬ 
wärter. Wie bei uns, stehen jedoch die Werkstätten-, Magazin- und Bahnunter¬ 
haltungsarbeiter außerhalb des Beamtenverhältnisses, wohingegen die mit dem 
Ein- und Ausladen von Gepäck, sowie von Eil- und Frachtgütern betrauten 
Bediensteten der schwedischen Staatseisenbahnen unter der Bezeichnung 
>,Stationsgehilfen“ (Stationskarlar) zu den Beamten niederen Grades zählen. 
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Die Bedeutung der Erfüllung der Dienstpflichten hat auch in der Dienst¬ 
anweisung für die Eisenbahnangestellten ihren Ausdruck gefunden, nach 
der sowohl für die ordentlichen wie die außerordentlichen Bediensteten die 
Entlassung als Folge der Arbeitseinstellung oder der Vor¬ 
nahme einer anderen, die Ausführung des Eisenbahndienstes hindernden Hand¬ 
lung eintreten kann. Es wird bekannt gegeben, daß diese Bestimmung zur 
Anwendung kommt, wenn jemand wider Erwarten seine Dienstpflicht ver¬ 
letzen sollte. 

Die Königliche Direktion spricht jedoch die bestimmte Erwartung aus, 
daß die Staatseisenbahnbediensteten sich nicht zur Vornahme einer Handlung 
bestimmen lassen werden, durch die der ungehinderte und regelmäßige Lauf 
des Dienstes gefährdet werden könnte. Insbesondere erwartet die Direktion, 
daß die älteren Beamten mit ihrer größeren Lebenserfahrung und bei 
dem Diensteifer, den die Verwaltung bei ihnen voraussetzt, durch ihr Beispiel 
und durch ihren auf Erfahrung gestützten Rat auf die jüngeren Bediensteten 
beruhigend einwirken werden, wenn einer von diesen seine Pflicht gegen die 
Staatsbahnverwaltung und damit auch gegen die bürgerliche Gesellschaft für 
einen Augenblick vergessen sollte. 

Die Königliche Direktion wird nicht unterlassen, alle Maßnahmen zu 
treffen, die zur möglichst ungestörten Ausführung des Dienstes des Eisenbahn¬ 
personals erforderlich sind. 

Stockholm, den 28. Juli 1909. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Der Zusage entsprechend wurden die größeren Stationen, sowie die 
wichtigeren Brücken, Viadukte und Tunnels der Eisenbahnen während des 
Ausstandes militärisch bewacht. Aus der amtlichen Denkschrift 
sei hierzu noch folgendes erwähnt: 

„Ganz besonders stark ist der Druck der streikenden Arbeiter auf die 
außerhalb der Landesorganisation stehenden Organisationen der Eisenbahner 
gewesen, von deren Anschluß man die stärkste Wirkung erhofft hatte. Da 
jedoch die Angestellten l ) der Staatsbahnen den Charakter von Staatsbeamten 
haben und die der Privatbahnen ungefähr dieselbe Stellung einnehmen, ist die 
Gefahr einer Störung des Eisenbahnverkehrs nur gering gewesen. Zwar ord¬ 
nete man unter dem Drucke der Aufforderung zur Solidarität seitens der strei¬ 
kenden Arbeiter eine allgemeine Abstimmung an, um die Geneigtheit der Mit¬ 
glieder, sich dem Streike anzuschließen, zu ermitteln. Das Resultat der Ab¬ 
stimmung war jedoch ein vollkommenes Absehen vom Gedanken der Arbeits¬ 
niederlegung seitens der Eisenbahner/' 

Hierzu ist zu bemerken, daß der Beschluß, die Eisenbahner zur Teil¬ 
nahme an dem Ausstand aufzufordern, auf den Vorschlag der Streikleitung 
am 6. August in der ersten allgemeinen Versammlung der Ausständigen 

l ) Gemeint sind die Beamten höheren und niederen Grades bei den Staats¬ 
bahnen und diejenigen Privatbahnangestellten ähnlicher Art, denen das Recht 
auf Pension zugesagt worden ist. 
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Stockholms gefaßt wurde 1 ), um —- wie der „V orwärts“ vom 10. August 
meldete —> den Generalstreik „noch wirkungsvoller zu gestalten“. Die 
Absti mmung über die Streikfrage fand im Schoße dee schwedischen Eisen¬ 
bahnerverbandes statt, der nach den Angaben der Regierung unter 
dem Personal der Staats- und Privatbahnen etwa 30 000 Mitglieder hat, 
während sich das gesamte Eisenbahnerpersonal Schwedens auf etwa 40 000 
Köpfe beziffert. Nach den detaillierten Angaben des „Weckrufs der Eisen¬ 
bahner Deutschlands“ vom 31. Juli d. Js. hatte der Verband am Ende 
des Jahres 1908 nur rund 25 000 Mitglieder, nachdem er im Laufe des 
Jahres, hauptsächlich durch das Ausscheiden des Lokomotivpersonals, das 
sich in dem Verband schwedischer Lokomotivbeamten 
zusammentat, etwa 3000 Mitglieder verloren hatte. Das Ergebnis der Ab¬ 
stimmung im Eisenbahnerverband wurde geheim gehalten; während aber 
sozialdemokratische Angaben dahin lauten, es habe sich für die Arbeits¬ 
niederlegung zwar eine Mehrheit, nicht aber die erforderliche Drei¬ 
viertelmehrheit gefunden, wird von den Unternehmern angegeben, daß 
von 20 000 an der Abstimmung beteiligten Eisenbahnern nur 4000 für die 
Einstellung der Arbeit gestimmt hätten. Wie dem auch sei, jedenfalls 
wurde die Hoffnung der Streikleitung auf die Mitwirkung der Eisenbahner 
bei dem Ausstande durch die Abstimmung vernichtet. Es ist interessant 
zu sehen, wie der „Vorwärts“ sich den veränderten Verhältnissen an¬ 
paßte. Er, der noch kurz zuvor gemeldet hatte, daß der Ausstand durch 
die Niederlegung der Arbeit seitens der Eisenbahner noch wirkungsvoller 
gestaltet werden sollte, schrieb nunmehr aus Anlaß einer Meldung über 
die Einwirkung des Generalausstandes auf den Eisenbahnverkehr: 

„Wie klug die Nichteinbeziehung der Eisenbahner in den Ausstand war, 
zeigt das bisherige Resultat des Ausstandes“ und ferner: „Daher ist die von 
der schwedischen Gewerkschaftsleitung eingeschlagene Taktik ein glänzender 
Beweis ihrer strategischen Kunst. Sie kann heute (am 17. August) faktisch 
sagen, daß sie alle Momente des Kampfes im voraus zu bestimmen gewußt 
hat. Sie konnte auf die Eisenbahner verzichten, weil nach zwei Wochen aus 
Mangel an Fracht und Passagieren die Zöge eingestellt werden müssen; . . .“ *) 


*) Das Mitglied des Stockholmer Streikkomitees, Gustavsohn, das die 
Resolution vorlas, wurde wegen der Aufforderung zur Vornahme unerlaubter 
Handlungen zu 2 Monaten Zuchthaus verurteilt. 

*) Wie sieh der Eisenbahnverkehr Schwedens unter dem Einfluß des 
Genaralausstandes tatsächlich gestaltete, ergibt sich aus folgender Mitteilung 
der „Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ vom 28. August 
d. Jahres: 

„Infolge des Darniederliegens der Fabriktätigkeit usw. war der Güter¬ 
verkehr auf den schwedischen Eisenbahnen außerordentlich gesunken, und 
auch in der Personenbeförderung machte sich in der ersten Zeit eine starke 
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In diesem Zusammenhänge sei noch bemerkt, daß der Verband 
der schwedischen Eisenbahner und der Verband schwe¬ 
discher Lokomotivbeamten nach Meldungen des ,,V o r - 
wärts“ vom 6. und 7. August beschlossen hatten, während der Dauer 
des Ausstandes für jedes ihrer Mitglieder wöchentlich 5 Kronen Streik¬ 
unterstützung an die Landesorganisation der Gewerkschaften abzuführen. 
In dem Bericht der Regierung ist hiervon nichts erwähnt; es ist auch nicht 
bekannt geworden, wie sich die schwedische Staatseisenbahnverwaltung 
dazu gestellt hat. 

Die Regierung bewahrte den Parteien gegenüber volle Neutralität. 
Der König empfing am 7. August sowohl den Vorsitzenden der Landes¬ 
organisation der Gewerkschaften, den sozialdemokratischen Reichstags¬ 
abgeordneten Lindquist, wie den Leiter des Arbeitgeber Vereins, vonSydow, 
und ließ sich von ihnen Vortrag über die Lage halten. An demselben Tage 
erließ die Regierung einen Aufruf an die Arbeitgeber und 
Arbeitnehmer, in dem die Parteien ernstlich zum Frieden ermahnt 
wurden, und in dem die Regierung zugleich ihrem Bedauern über die bei 

Abnahme bemerkbar. Den Eisenbahnen sind daher beträchtliche Verluste er¬ 
wachsen. Wie groß diese sind, ist schwer zu berechnen, da noch zuverlässige 
Ausgangspunkte fehlen. Für die Staatsbahnen betrugen die Einnahmen im 
August 1908: 5 900 000 Kr. oder etwa 180 000 Kr. täglich. Auf den Personen¬ 
verkehr entfielen 1 500 000 Kr., auf den Güterverkehr 3 500 000 Kr., und der 
Rest kam auf Post usw. Den durch den Streik entstehenden Verlust schätzte 
man in der ersten Zeit auf 33%, was also 60 000 Kr. täglich macht, eine Ziffer, 
die man auch in der Eisenbahnverwaltung nicht für zu hoch gegriffen hält. 
Der große Erzverkehr des Nordens stockt noch immer vollständig. Was die 
Privatbahnen in Schweden betrifft, so ist deren gesamtes Bahnnetz doppelt 
so lang wie das der Staatsbahnen, aber deren Betriebseinnahmen stellen sich 
nur etwa ebenso hoch. Viele der Privatbahnen sind hauptsächlich für den 
Güterverkehr berechnet, z. B. die Erzbahnen, und diese haben natürlich in 
unerhörter Weise unter dem geschäftlichen Stillstand zu leiden. Im allge¬ 
meinen ist anzunehmen, daß die Privatbahnen einen ebenso großen Verlust 
wie die Staatsbahnen erleiden, und es läßt sich daher für die sämtlichen Bahnen 
Schwedens während der Dauer des Streiks ein Verlust von etwa 120 000 Kr. 
täglich berechnen. Auch durch die Einstellung von Eisenbahnzügen wird die 
Wirkung des Streiks beleuchtet. Ihren größten Umfang erreichte die Ein¬ 
schränkung, nach Angabe des Generaldirektors Pegelow, am 19. d. M. Um 
diesen Zeitpunkt waren auf den Staatsbahnen von 351 Personenzügen 15 oder 
4,3% der ganzen Anzahl eingestellt, und von den ungefähr 270 Güterzügen 
waren 90 eingestellt. Somit betrug die Zahl der bei den Staatsbahnen einge¬ 
stellten Züge 105 von 621. Neuerdings beginnt sowohl der Güter- wie der Per¬ 
sonenverkehr zu steigen, vor allem nach und von Stockholm, w'ohin der Güter¬ 
verkehr während der ersten 14 Tage des Streiks wesentlich nur Lebensmittel 
umfaßte.“ 
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dem Gencralausstand vorgekommenen Rechtsverletzungen (Vertragsbrüche) 
Ausdruck gab, durch die das gegenseitige Vertrauen der Arbeitgeber und 
Arbeitnehmer zu den getroffenen Vereinbarungen erschüttert und die 
wünschenswerte Entwicklung des Arbeitsvertragsrechts erschwert werden 
müßte. Außerdem erklärte die Regierung, daß sie fest entschlossen sei, 
die öffentliche Ordnung mit allen gesetzlichen Mitteln zu schützen. Von 
ihren Maßnahmen zur Aufrechterhaltung von Ruhe und Ordnung im Lande 
ist neben dem Aufgebot des Militärs zum Schutze öffentlicher und gemein¬ 
nütziger Anlagen insbesondere das Verbot des Alkoholaus¬ 
schanks während der Dauer des Arbeitskampfes zu erwähnen, das auf 
Grund des am 1. Oktober 1907 in Kraft getretenen Gesetzes über den Ver¬ 
trieb geistiger Getränke erlassen worden war. Danach war der Ausschank 
und Verkauf von Branntwein während des Ausstandes überhaupt verboten, 
während die Verabreichung leichterer Alkoholika, wie Wein und Bier, in 
den Restaurants usw. nach den in die Hände der lokalen Behörden gelegten 
näheren Bestimmungen in der Regel davon abhängig gemacht war, daß 
die Gäste zugleich Speisen bestellten; an einzelnen Stellen war aber auch 
der Ausschank von Wein und Bier ohne Einschränkung verboten. Es 
kann keinem Zweifel unterliegen, daß die auch in der Denkschrift der schwe¬ 
dischen Regierung hervorgehobene ruhige Haltung der Arbeiterschaft 
während des Ausstandes unter anderm auf das Alkoholverbot der Regierung 
zuriiekzuführen ist. Daß dies Verbot ohne Schwierigkeiten erfolgreich 
durchgeführt werden konnte, beruht auf der eigentümlichen Organisation 
des Branntweinausschankes in Schweden. Durch ein Gesetz aus dem 
Jahre 1855 ist nämlich den Gemeinden das Recht gegeben worden, den 
gesamten Branntweinkleinvertrieb innerhalb des Gemeindebezirks im Inter¬ 
esse der Bekämpfung der Trunksucht einer gemeinnützigen Gesellschaft zu 
übertragen. Darauf gründet sich das heute über ganz Schweden verbreitete 
„Gothenburger System“ (so benannt nach dem Orte seiner Entstehung), 
das die Bildung von Gesellschaften zum Erwerb der Schankgerechtsame 
für Branntwein und die Ausübung dieser Gerechtsame ohne eigenen Nutzen 
(die Überschüsse dienten zunächst in der Hand der Gesellschaften zur 
Bekämpfung der schädlichen Wirkungen des Alkohols unter der Bevölke¬ 
rung und fallen jetzt dem Staat und den Gemeinden nach einem be¬ 
stimmten Teilungsmodus zu) bezweckt. 

Als der Ausstand anfangs den gesamten Straßenverkehr Stockholms 
lahmlegte, ordnete die Regierung an, daß jeder Droschkenbesitzer 
bei Vermeidung der Konzessionsentziehung mindestens eine Droschke sofort 
wieder in Betrieb zu setzen habe. Außerdem gestattete sie, um den Auto- 
ßiobil verkehr wieder zu heben und die Besitzer vor Belästigungen 
und künftigen Boykotts zu schützen, daß die Automobile ohne die polizei- 
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liehen Ordnungsnummern fahren durften. Als sich in der zweiten Hälfte 
des August die Zeichen dafür mehrten, daß die Ausstandsbewegung den 
Höhepunkt überschritten habe, wies der Minister des Innern die Bezirks¬ 
regierungen an, Maßnahmen zum wirksamen Schutze der Arbeits¬ 
willigen zu ergreifen und zu dem Zweck mit den Arbeitgebern in Ver¬ 
bindung zu treten. 

Eine ebenso eigentümliche wie erfreuliche Begleiterscheinung des 
Generalausstandes verdient noch erwähnt zu werden, nämlich die Bildung 
freiwilliger Ordnungs- und Schutzkorps aus den 
Kreisen der Bürgerschaft. Ihre Aufgabe bestand nach der Denkschrift 
der Regierung darin, „auf Ersuchen der kommunalen Behörden oder der 
Polizei für die Gesellschaft direkt nötige Arbeiten auszuführen, wie die 
Aufrechterhaltung des Betriebs der Beleuchtungseinrichtungen, Wasser¬ 
leitungen und Straßenreinigung usw.“ 

Sehr anschaulich berichtet der Syndikus Dr. Tänzler der deutschen 
Arbeitgeberverbände unterm 11. August über das Stockholmer Schutzkorps: 

„Die Meldungen zu diesem Korps sind zahlreich eingelaufen. Die Ar¬ 
beiten werden freiwillig und unentgeltlich ausgeführt. In einem großen Hotel 
sind ausgedehnte Räumlichkeiten gemietet, in denen immer eine größere Zahl 
von Mannschaften zur Verfügung gehalten wird. Die Kreise, aus denen sich 
dieses Schutzkorps rekrutiert, sind die denkbar verschiedensten: vom Bankier 
und Industriellen bis zum einfachen Arbeiter. Die Kosten werden durch, frei¬ 
willige Sammlungen aufgebracht. Das Bureau ist Tag und Nacht geöffnet. 
Eine große Anzahl von Automobilen (Personen- und Lastwagen) stehen immer 
zur sofortigen Verwendung bereit. Es wird gesagt, daß diese freiwillige Organi¬ 
sation auf die Arbeiter einen gewissen Eindruck gemacht hat; sie ersehen daraus, 
daß dem Bürgertum gegenüber dem terroristischen Gebahren der Arbeiter 
doch noch Hilfsmittel und Reservemannschaften zur Verfügung stehen.“ 

Nachdem die Hoffnung der Ausstandsleitung auf die Arbeitsnieder¬ 
legung der Eisenbahner nicht in Erfüllung gegangen war und nachdem 
auch der zu Beginn der Ernte erwartete Anschluß der landwirtschaftlichen 
Arbeiter*) an die Ausstandsbewegung sich auf höchstens 1000 Mann be¬ 
schränkte, nahm die Widerstandskraft der Ausständigen von der Mitte des 
August an allmählich ab. Den Höhepunkt hatte die Bewegung offenbar 
am 9. August, dem sechsten Tage des Generalausstandes, mit rund 285 000 
Feiernden erreicht. Da die Denkschrift der Regierung die Zahl der in In¬ 
dustrie, Handwerk, Handel und Verkehr beschäftigten Arbeiter einschließ¬ 
lich des Eisenbahnpersonals auf etwa 500 000 Köpfe veranschlagt und der 

1 ) Die Denkschrift der Regierung schätzt die Zahl der Landarbeiter 
Schwedens einschließlich der zu Hause wohnenden Kinder über 15 Jahren auf 
etwa 800 000, von denen nur rund 7000 im Landarbeiter verba n d 
organisiert sind. 
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Aasstand sich mit geringen Ausnahmen auf jene Kreise beschränkte, waren 
an diesem Tage 57 % der Beteiligten von ihm eigriffen. Obwohl die Streik¬ 
leitung sich nach Kräften bemühte, die Hoffnung der Arbeiter auf einen 
für sie günstigen Ausgang des Kampfes aufrecht zu erhalten, sank die Zahl 
der Feiernden bis zum 18. August auf etwa 279 000, bis zum 26. August 
auf 256 000 und bis zum 2. September auf etwa 237 000, so daß bis dahin 
annähernd 50 000 Ausständige zur Arbeit zurückgekehrt waren. Das war 
kaum anders zu erwarten, wenn man bedenkt, daß den Ausständigen selbst 
die sonst übliche laufende Streikunterstützung versagt blieb. 
Daß die Streikleitung der von ihr geschaffenen Situation in dieser Beziehung 
nicht im mindesten gewachsen war und daß die den nichtorganisierten 
Arbeitern in dem Aufruf der Landesorganisation für die Dauer des Aus¬ 
standes zugesagte „ökonomische“ Unterstützung lediglich auf leere Ver¬ 
sprechungen wider besseres Wissen hinauslief, ergibt sich auch aus dem 
nachstehenden Bericht, den der „Vorwärts“ unterm 16. August aus Stock¬ 
holm erhielt: 

„In der Erkenntnis, daß bei manchen Streikenden die Not ihren Einzug 
gehalten hat, versandte das Landessekretariat gestern an die Streikkomitees 
in sämtlichen Orten ein Rundschreiben, um die Hilfeleistung für die am 
meisten Bedürftigen zu organisieren. Die Streikkomitees werden 
darin aufgefordert, unmittelbar unter sämtlichen am Kampf beteiligten Ar¬ 
beitern eine Untersuchung über d as Bedürfnis nach einer solchen Notstands- 
Unterstützung zu veranstalten, dem Sekretariat dann Bericht zu senden und 
mitzuteilen, welche Summe zur Abhilfe an dem betreffenden Ort erforderlich 
ist. Jedes Streikkomitee soll dabei bedenken, daß nur solche Arbeiter und 
Familien in Betracht kommen können, die am meisten der Hilfe bedürfen. 
Keinerlei andere Unterstützung wird, solange der allgemeine Streik dauert, 
von der Landesorganisation oder den ihr angeschlossenen Verbänden geleistet. (!> 
Das ist ja bekanntlich von Anfang an ausgemacht worden, daß alle statutarische 
Unterstützung bei diesem Riesenkampf in Fortfall kommen mußte . . .“ 

Dieser Bericht wirft ein grelles Licht auf die Frivolität, mit der der 
Generalausstand ins Werk gesetzt worden ist. 

Als nicht mehr zu verkennen war, daß die Arbeiter immer mehr des 
Ausstandes müde wurden, war die Streikleitung vor die Alternative gestellt, 
es entweder auf einen völligen Zusammenbruch der Ausstandsbewegung 
aukommen zu lassen oder Verhandlungen mit der Unternehmerschaft an- 
zuknüpfen, deren Widerstandskraft offenbar die der Arbeiter überstieg. 
Die Tatsache, daß die Regierung inzwischen von verschiedenen Seiten, 
unter anderem auch von dem schwedischen Friedens- und Schiedsspruch¬ 
verein, öffentlich um Vermittlung zwischen den Parteien angegangen worden 
war, ließ das Landessekretariat wohl noch hoffen, daß ihm eine den Miß¬ 
erfolg des Ausstandes offenbarende Initiative erspart bleiben werde.. Die 
Regierung, die konsequent auf dem von Anfang an eingenommenen ab- 
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wartenden Standpunkt beharrte, erteilte aber auf alle Interventionsgesuche 
den Bescheid, daß von einem Eingreifen ihrerseits nicht die Rede sein könne, 
solange die Führer der Arbeiterbewegung nicht 
wenigstens anordneten, daß die Arbeit von allen den Arbeitern 
bedingungslos wieder aufgenommen werde, die sich durch die Teilnahme 
an dem Ausstand des Kontraktbruchs schuldig gemacht hatten. 
Zur Begründung dieser ihrer vielfach verkannten Haltung veröffentlichte 
sie am 30. August in der Presse ein dem König erstattetes Gutachten des 
Ministers des Innern, in dem ausgeführt ist: 

,,Der große Streit auf dem Arbeitsmarkt hatte aufgehört, lediglich eine 
Messung der Kräfte zwischen Arbeitgebern und Arbeitern zu sein, und wandte 
seine Spitze direkt gegen die Gesellschaft, als er auf Gebiete ausgedehnt wurde, 
auf denen eine Arbeitsniederlegung zur ernsten Gefahr für die Lebensfunk¬ 
tionen der Gesellschaft wurde 1 ); als ferner in offenbarem Gegensatz zu ge¬ 
schlossenen Arbeitsverträgen ein Streik proklamiert wurde, der einen der wich¬ 
tigsten Grundsätze, nämlich die Zuversicht auf Vertrauen und Ehre, auf denen 
unsere Gesellschaftsordnung beruht, einfach vergewaltigte; und als man schließ¬ 
lich offen versuchte, Staatsbedienstete ihrer Pflicht abwendig zu machen . . . 
Ich bin davon überzeugt, daß ein Eingreifen Eurer Majestät bei der gegenwärtigen 
Lage des Kampfes von der verantwortlichen Streikleitung und der überwiegen¬ 
den Menge der Arbeiter als ein Sieg ihrer Partei in dem Kampfe gegen die Ge¬ 
sellschaft, als ein Aufgeben der Macht, der Rechte und der Interessen der Ge¬ 
sellschaft gedeutet werden würde. Meine Auffassung wird unterstützt durch 
den Umstand, daß das Landessekretariat der Arbeiter noch am 28. d. Mts. 
den einigen Kampf in unveränderter Form erneut proklamierte 2 ). Daher 
schlage ich vor, daß Eure Majestät auch im gegenwärtigen Augenblick von 
jedem Eingreifen in den Kampf absehen möchte.“ 

Angesichts dieser festen Haltung der Regierung und des immer mehr 
zutage tretenden Rückganges der Ausstandsbewegung'sah sich das Landes¬ 
sekretariat nun doch gezwungen, die Forderung der Regierung zu erfüllen. 

x ) An einigen Orten, u. a. in Stockholm, hatten auch die Arbeiter der 
kommunalen Beleucht ungsoinricht ungen die Arbeit nieder¬ 
gelegt. Wieweit die Streikleitung hierfür verantwortlich zu machen ist, kann 
dahingestellt bleiben, da der Aufruf der Landesorganisation zum Generalaus¬ 
stand das Personal des Bclcuchtungs-, Roinigungs- und Wasserleitungswesens 
ausdrücklich ausgenommen hatte. 

2 ) Der Aufruf, der ein Musterbeispiel für die verhetzende Tätigkeit des 
Landessekretariats während des Generalausstandes ist, besagte unter anderem 
noch: ,,Der Kampf ist nun zu einem Klassenkampf geworden. Die 
ganze Gesellschaft hat sich mit Macht gegen die um ihr Recht kämpfen¬ 
den Arbeiter geworfen. Von den höchsten Kreisen bis hinunter scheinen Alle 
ohne Ausnahme als die geschworenen Feinde der Arbeiter dazustehen, einander 
auf alle mögliche Weise unterstützend, um die Arbeiter in diesem ihnen von 
den Arbeitgebern aufgezwungenen Kampfe zu vernichten.“ 
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Der Vorsitzende des Landossekretariats Lindquist erklärte zwar noch am 
3. September öffentlich, „die Forderung der Regierung, gewisse Gruppen 
der Ausständigen gewissermaßen der Bestrafung auszuliefem, wird von 
der Streikleitung entschieden zurückgewiesen; solche Bedingungen werden 
die Arbeiter nicht annehmen, am allerwenigsten, um ein vermittelndes Ein¬ 
greifen der Regierung zu erreichen.“ Das war indes nur eine Rückzugs¬ 
kanonade; denn es wurde zugleich die Bereitwilligkeit der Streikleitung 
ausgesprochen, den Kampf unter Aufhebung des Generalstreikbeschlusses 
wieder auf den schwedischen Arbeitgeberverein zu beschränken, 
wenn die Regierung sich verpflichte, die „endgültige Regelung des Kon¬ 
flikts auf der ganzen Linie“ zu veranlassen; eine Bedingung, deren Er¬ 
füllung bei der Bereitwilligkeit der Regierung, nach Beseitigung jenes An¬ 
standes in dem Arbeitskampf von neuem zu vermitteln, als selbstver¬ 
ständlich vorausgesetzt werden konnte. Jedenfalls hatte die Streikleitung 
sich inzwischen bereits mit folgenden von dem staatlichen Vermittlungs¬ 
beamten Cederborg vorgeschlagenen und am 4. September veröffentlichten 
Abmachungen einverstanden erklärt: 

„Auf Anregung des staatlichen Vermittlungsbeamten Herrn Cederborg 
haben im Laufe der letzten Tage das Landessekretariat und der Vorstand des 
Schwedischen Schriftsetzerverbandes einerseits und die Werkstättenvereinigung, 
der Zentrale Arbeitgeberbund, die Allgemeine Schwedische Buchdruckerver- 
einigung und der Zentralvorstand der Schwedischen Schneidermeistervereini¬ 
gung andererseits Erklärungen abgegeben, die in den folgenden Abmachungen 
gipfeln . . .: 

1 . Das Landessekretariat erklärt sich bereit, im Namen der Landesorgani¬ 
sation zu beschließen und im übrigen anzuraten, daß die Arbeit auf allen Ge¬ 
bieten — ausgenommen bei den Mitgliedern des Schwedischen Arbeitgeber¬ 
vereins J ) — baldmöglichst wieder aufgenommen wird. 

2 . Der Schwedische Schriftsetzerverband 2 ) erklärt sich gleichfalls bereit, 
die baldige Wiederaufnahme der Arbeit zu beschließen. 

3 . Diesen Erklärungen gegenüber zeigen sich die Schwedische Werkstätten¬ 
vereinigung, die Allgemeine Schwedische Buchdruckervereinigung und der 
Zentralvorstand der Schwedischen Schneidermeistervereinigung bereit, bei 
ihren Mitgliedern baldmöglichst die Arbeit in dem Umfang wieder aufnehmen 
zu lassen, als das geschehen kann. (!) 

4. Die Schadensersatzansprüche oder Klagen, zu denen die eine oder 
andere Organisation oder einzelne ihrer Mitglieder infolge des Generalaus¬ 
standes und der mit ihm zusammenhängenden Umstände bereits Anlaß ge¬ 
funden haben oder noch finden werden, sollen — soweit sie nicht den ordent¬ 
lichen Gerichten überantwortet werden oder nach den geltenden Bestimmungen 
oder gegenseitigen Verträgen der Parteien einem bestimmten Schiedsgericht 
übermittelt werden — Gegenstand direkter Verhandlungen zwischen den in 

*) Das heißt, soweit nicht Aussperrungen stattgefunden hatten. 

2 ) Der der Landesorganisation nicht angehört. 
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Frage kommenden Hanptorganisationen sein, und zwar baldmöglichst nach er¬ 
folgter Wiederaufnahme der Arbeit. 

5. Unter der Voraussetzung der Zustimmung der in Betracht Kommenden 
zu den vorstehenden vier Punkten werden die Beschlösse sofort veröffentlicht 
und wird als spätester Tag der Wiederaufnahme der Arbeit in dem Umfang, 
in dem dies geschehen kann(!), Montag, der 6. September, bestimmt.“ 

Die Streikleitung hat sich also nicht nur der erwähnten Bedingung 
der Regierung fügen und sich bereit erklären müssen, die ausständigen Ar¬ 
beiter zur Wiederaufnahme der Arbeit aufzufordern, sie hat auch, wie die 
vorstehenden Abmachungen beweisen, der Unternehmerschaft gegenüber 
eine völlige Niederlage erlitten. Denn sie hat nicht, wie das sonst bei der¬ 
artigen Friedensschlüssen zu geschehen pflegt, die Entlassung der während 
des Ausstandes eingestellten Ersatzleute ausbedungen; sie hat ferner nicht 
verlangt, daß sämtliche Ausständigen von den Unternehmern wieder in 
Arbeit zu nehmen seien; sie hat sich vielmehr darein gefügt, daß die Wieder¬ 
annahme der Arbeiter in das Belieben der Unternehmer gestellt wurde, 
denn etwas anderes bedeutete die Klausel am Schluß der Abmachung Ziffer 3 
praktisch nicht. In der Tat haben auch der Zentrale Arbeitgeberbund 
und der Vorstand der Buchdruckervereinigung erklärt, daß sie sich aus¬ 
drücklich geweigert hätten, auf irgendwelche Bedingungen für die Wieder¬ 
aufnahme der Arbeit einzugehen, daß sie vielmehr selbst darüber befinden 
würden, in welchem Umfange das geschehen werde. Auch die Abmachung 
unter Ziffer 4, nach der anhängige Schadensersatzklagen nicht zurück¬ 
genommen zu werden brauchten, bedeutet einen Sieg der Unternehmer. 
Schließlich ergibt sich aus dem Wortlaut der Abmachungen, daß die Unter¬ 
nehmer sich erst zur Annahme der Vorschläge des staatlichen Vermittlungs¬ 
beamten bereit erklärt haben, nachdem diese von der Landesorganisation 
angenommen worden waren. Alles das hat natürlich die Streikleitung 
nicht abgehalten, den Ausgang des Generalausstandes als einen Sieg der 
Arbeiterschaft hinzustellen, wie sie denn auch die irregeleiteten Massen 
der Arbeiter in ihrem Organ „Svaret“ 1 ) mit folgenden Worten abfand: 

„Die, welche nunmehr aus dem Kampfe scheiden, haben durch ihre Teil¬ 
nahme und ihr Aushalten in großartiger Weise dazu beigetragen, der schwe¬ 
dischen Arbeiterklasse eine Stellung zu erkämpfen, die in Zukunft zweifels¬ 
ohne den Aussperrungseifer der Arbeitgeber einen wirksamen Dämpfer auf¬ 
setzen und es der schwedischen Gewerkschaftsbewegung ermöglichen wird, 
auch weiterhin die Interessen der Arbeiter wirksam zu schützen.“ 

1 ) Svaret, die „Antwort“, wurde während des Ausstandes von der Streik¬ 
leitung ins Leben gerufen, als infolge der Arbeitsniederlegung der Setzer und 
Drucker die sozialdemokratischen Zeitungen u. a. „Sozialdemokraten“ nicht 
erschienen. Mit dem Abschluß des Cteneralausstandes ging die „Antwort“ 
wieder ein. 
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Besonders der Schlußsatz klingt eigentümlich, wenn man die trost¬ 
lose Lage, in die viele der zum Ausstand verleiteten Arbeiter versetzt worden 
sind, berücksichtigt. Denn abgesehen von dem Lohnverlust 1 ), den sie 
während der mehr als vierwöchigen Dauer des Ausstandes erlitten haben, 
und der für das Gros von ihnen durch den Mangel jeder Streikunterstützung 
noch besonders fühlbar geworden ist, war es vielen Ausständigen nicht mög¬ 
lich, ihre alten Arbeitsplätze wieder einzunehmen. Denn sie sind teils ander¬ 
weitig besetzt worden, teils haben viele Unternehmer, wenigstens zunächst, 
ihre Betriebe eingeschränkt, sei es, daß die durch den Generalausstand ver¬ 
schlechterte Wirtschaftslage sie dazu gezwungen hat, sei es, daß sie während 
des Kampfes gelernt haben, mit weniger Arbeitskräften auszukommen. 

Nachdem die Abmachungen vom 4. September in Kraft getreten 
waren, hat sich die Rückkehr der Ausständigen zur Arbeit im wesentlichen 
ohne Störung vollzogen. Nach einer amtlichen Zählung vom 9. September 
haben sich am 6. September, dem vereinbarten Tage der Wiederaufnahme 
der Arbeit, bei den dem Schwedischen Arbeitgeberverein nicht ungehörigen 
Unternehmern 103 000 Arbeitswillige gemeldet, von denen 87 000 sogleich 
wieder in Arbeit genommen wurden, während der Rest von 16 000 Mann 
zunächst noch arbeitslos blieb; hinzukommen 14 000 Ausständige, die die 
Wiederaufnahme der Arbeit vorerst verweigerten, und zwar zumeist des¬ 
halb, weil sie sich den neuen Arbeitsbedingungen der Unternehmer nicht 
fügen wollten, zum Teil aber auch deshalb, weil sie mit den Abmachungen 
der Streikleitung nicht zufrieden waren und deren Weisung zur Wieder¬ 
aufnahme der Arbeit aus diesem Grunde nicht folgten. Bei den Arbeitgebern, 
die dem von dem Friedensschluß nicht berührten Arbeitgeberverein an¬ 
gehören, stellten sich bereits in den ersten Tagen nach der Beilegung des 
Generalausstandes 16 000 Arbeiter freiwillig ein; sie wurden von ihren 
bisherigen Arbeitgebern unter der Bedingung wieder angenommen, daß 
sie sich auf „Treu und Ehre“ verpflichteten, während der Dauer des Konfliktes 
nicht der Landesorganisation anzugehören und auch keine Unterstützungs¬ 
beiträge für ausgesperrte Arbeiter zu leisten 2 ). Hiernach blieben zunächst 

l ) Die Denkschrift der Regierung veranschlagte den Durehschnittstage- 
lohn der Ausständigen auf 3,30 M. (Über den Schaden, den das Unter¬ 
nehmertum Schwedens durch die Arbeitskämpfe erlitten hat und noch 
erleidet, lassen sich zurzeit noch keine, auch nur annähernd bestimmte Zahlen¬ 
angaben machen.) 

*) Der sozialdemokratische Reichstagsabgeordnete Sven Persson nahm 
keinen AnBtand, die Arbeiter in dem Parteiorgan „Sozialdemokraten“ öffent¬ 
lich aufzufordern, die „schändliche Verpflichtung“ ruhig zu unterschreiben mit 
der Absicht, sie sogleich zu brechen. Auch der „Vorwärts“ vom 17. November 
huldigt der Anschauung, daß jene Erklärung keine „bindende Kraft“ habe, da 
sie Erpressern gegeben sei. 

Archiv för Eisenbahnwesen. 1910. 7 
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noch etwa 96 000 Ausgesperrte übrig, so daß sich die Zahl der Arbeitslosen 
insgesamt auf etwa 126 000 belief. In der Folge hat ihre Zahl immer mehr 
abgenommen. Ende September hat sie nach einer Meldung der „Deutschen 
Arbeitgeber-Zeitung“ vom 3. Oktober nur noch höchstens 50 000 bis 60 000 
betragen, und zwar sollen allein vom 29. bis 30. September 6872 Ausge¬ 
sperrte aus der Landesorganisation ausgetreten sein, um bei den Mitgliedern 
des Arbeitgebervereins wieder in Arbeit treten zu können. Die „Soziale 
Praxis“ vom 7. Oktober gibt übrigens die Zahl der Feiernden (Ausgesperrte 
und Ausständige) noch auf über 100 000 an; als Grund für die auch von 
ihr betonte stetige Abnahme der Zahl der Feiernden teilt sie mit, daß zahl¬ 
reiche Arbeiter auf Anregung der Landesorganisation außerhalb der von 
der Aussperrung betroffenen Industriezweige in Arbeit traten. Nach dem 
„Vorwärts“ vom 17. Oktober handelte es sich neuerdings noch um 52 000 
Feiernde, von denen 30 000 in den Kampf mit dem Arbeitgeberverein ver¬ 
wickelt waren, während der Rest von 22 000 infolge des Generalausstandes 
„arbeitslos oder gemaßregelt“ war. In der letzten Oktoberwoche standen 
nach der „Sozialen Praxis“ vom 11. November nur noch 15 000 Ausgesperrte 
im Kampfe, zu denen sich 19 159 „Arbeitslose oder Gemaßregelte“ gesellten. 
Jedenfalls war das soziale Drama, das sich in den schwedischen Arbeits- 
Streitigkeiten seit dem Juli d. Js. abspielte, im September insoweit zum 
Abschluß gelangt, als es sich um den von der Landesorganisation der Ge¬ 
werkschaften inszenierten Generalausstand handelte. Dagegen 
ist es noch nicht gelungen, die Streitigkeiten zwischen dem Arbeitgeber¬ 
verein und der Landesorganisation, die den Anlaß zu den Massenaus¬ 
sperrungen des Arbeitgebervereins gaben, beizulegen, obwohl es der staat¬ 
liche Vermittlungsbeamte Cederborg seit der Beilegung des Generalaus¬ 
standes wiederholt versucht hat, in den Streitfragen, zu denen im Verlauf 
der Vergleichs Verhandlungen noch der Entwurf einer Verhandlungs¬ 
ordnung zur Beilegung von Arbeitsstreitigkeiten kam, eine Einigung 
der Parteien zustande zu bringen. Gleichwohl hat der Arbeitgeberverein 
am 13. November die Aussperrungen in der Eisenhüttenindustrie zurück¬ 
gezogen. Damit sind die Aussperrungen überhaupt als erledigt anzusehen, 
da die Ausgesperrten der übrigen Industriezweige schon früher zum größten 
Teil die von dem Arbeitgeberverein verlangte Erklärung des Austritts aus 
der Landesorganisation der Gewerkschaften abgegeben und damit die 
Wiederaufnahme des Betriebs in den in Betracht kommenden Industrie¬ 
zweigen ermöglicht haben. Der damit erreichte Zustand bedeutet also 
keinen Frieden, sondern Waffenstillstand. Immerhin darf gehofft werden, 
daß der letzte Schritt des Arbeitgebervereins die Herbeiführung friedlicher 
Verhältnisse zwischen beiden Teilen erleichtern wird, da der jetzige Zustand 
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der Unsicherheit der Arbeitsvertragsverhältnisse im Interesse der Allge¬ 
meinheit baldmöglichst der Abhilfe bedarf. 

So sehr man es auch beklagen mag, daß das Unternehmertum Schwedens 
zu dem durch die Kollektivverträge allerdings legalisierten Gewaltmittel 
der Massenaussperrung gegriffen hat, so ist doch zu bedenken, daß die 
Unternehmer im jahrelangen Kampf gegen die auch in der Denkschrift 
der Regierung betonte aggressive Lohnpolitik der sozialdemokratischen 
Gewerkschaften standen und daß friedliches Paktieren mit dem Gegner, 
der selbst mit den Gewaltmitteln des Ausstandes und Boykotts zu kämpfen 
pflegte, keinen nachhaltigen Erfolg mehr versprach. 

Den Führern der Arbeiter, die den Generalausstand auch jetzt noch 
als einen Erfolg der Arbeiterschaft hinzustellen bemüht sind, fällt dagegen 
zur Last, daß sie die Begehrlichkeit der Arbeiter wider bessere Einsicht 
fortgesetzt erregt und die Massen zu Ansprüchen gereizt haben, deren Be¬ 
friedigung schließlich nicht mehr möglich war. Sie verleiteten dann die 
Arbeiter zui dem Wahn, sie hätten die Mittel in der Hand, das gesamte wirt¬ 
schaftliche Leben des Landes zu unterbinden und so der Sache der Gewerk¬ 
schaften zum Siege zu verhelfen. Als die Arbeiterführer von der Bewegung, 
die sie hervorgerufen hatten, überholt wurden, ließen sie ihr freien Lauf, 
um — dem äußeren Anschein nach — nicht die Zügel zu verlieren; sie 
taten das, obwohl sie den Zusammenbruch der Bewegung voraussehen 
mußten und sich darüber klar waren, daß sie tausende von Arbeiterexi¬ 
stenzen vernichten würden. Jetzt wird es ihr Streben sein, den mißlungenen 
Ausstand als eine Probemobilmachung für den kommenden Feldzug hin¬ 
zustellen. Dies frivole Spiel zu entlarven und den Arbeitern die Augen zu 
öffnen, muß das nächste Ziel der bürgerlichen Presse Schwedens und des 
Auslandes sein. Von dem Erfolg der Aufklärungstätigkeit wird es abhängen, 
ob die Katastrophe des Generalausstandes den Arbeitern ein abschreckendes 
Beispiel bleiben wird oder ob die bürgerliche Gesellschaft Schwedens über 
kurz oder lang verderblichere Angriffe der sozialdemokratischen Gewerk¬ 
schaften zu erwarten haben wird. Ihj. 
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Brasilien und seine Bahnen. 1 ) 

Von L. Jänecke, Regierungsbaumeister in Magdeburg. 


Mit einer Karte. 


I. Einleitung. 

Gegen Ende des 15. Jahrhunderts entdeckt, wurde Brasilien 1550 von 
den Portugiesen in Besitz genommen, die es erfolgreich gegen französische 
und holländische Expeditionen behaupteten. Die Portugiesen hatten an 
ihrer Kolonie stets nur das eine Interesse, möglichst viel Geld aus dem Lande 
heraus zu ziehen. Handel und Verkehr wurden monopolisiert und jeder 
Fortschritt unterdrückt. Schließlich kam es soweit, daß 1822 der damalige 
Regent Don Pedro den Gehorsam verweigerte und Brasilien für unabhängig 
erklärte. Noch in demselben Jahre wurde er vom Volke zum Kaiser gewählt. 
Die Versuche der Portugiesen, ihre Kolonie, die sie fast drei Jahrhunderte 
besessen hatten, zurück zu erobern, blieben erfolglos, und 1825 mußten sie 
die Unabhängigkeit anerkennen. In den ersten Jahren des Kaiserreichs 
herrschten ständig Unruhen, die das Land nicht zur Entwicklung kommen 
ließen. Unter dem zweiten Kaiser Don Pedro II, der 1840 für großjährig er¬ 
klärt wurde, zogen glücklichere Zeiten in Brasilien ein, bis sie 1889 durch 
den Sturz des Kaiserreiches wieder unterbrochen wurden. Es kam dies 
folgendermaßen. 

Schon seit längerer Zeit hatten republikanische Strömungen von Nord¬ 
amerika aus in Brasilien Eingang gefunden. Den Sturz des Kaiserreichs 
führte aber das kulturgeschichtlich hochbedeutsame Gesetz herbei, das 1888 
in Brasilien die Sklaverei aufhob. Vorbereitet war das Gesetz durch die im 
Jahre 1878 erlassene Lex aurea, die die Kinder von Sklaven für frei erklärte. 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1895 Kemmann: Südamerika und 
seine Bahnen. 8. 309 ff. 
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Gleichwohl richtete die plötzliche Aufhebung der Sklaverei viele Großgrund¬ 
besitzer (Fazenderos) wirtschaftlich zugrunde. Denn die Sklaven hatten 
einen großen Teil ihres Vermögens ausgemacht, und sie waren nicht in der 
Lage, deren Arbeit, die sie bisher nichts kostete, zu bezahlen. Die Fazenderos 
schlossen sich jetzt den republikanischen Bestrebungen an, und mit ihrer 
Hilfe wurde das Kaiserreich gestürzt. Die ersten Jahre der Republik sind 
die bewegtesten in der Geschichte Brasiliens. Ein Bürgerkrieg folgte dem 
anderen, und das Land kam durch die inneren Wirren nicht zur Entwicklung. 
Erst 1898 kehrten wieder Ruhe und Frieden ein, und sie haben sich ferner¬ 
hin behauptet. Unter ihrem Schutz hat Brasilien in den letzten zehn 
Jahren einen großen Aufschwung genommen, der sich dank seiner Natur- 
reichtümer immermehr steigern wird. 

Brasilien ist nach Rußland, China, Nordamerika und Kanada mit 
SYt Millionen qkm Bodenfläche (Deutschland 542 000 qkm) das größte Land 
der Erde. ZEs erstreckt sich über 40 Längen- und Breitengrade und liegt zum 
großen Teil in der heißen Zone. Die Bevölkerung besteht in den nördlichen 
Staaten, den Gebieten unter dem Äquator, vorwiegend aus den Nachkommen 
der aus Afrika eingeführten Neger und ihren Mischlingen mit der Urbe¬ 
völkerung und den Indianern. In den Mittelstaaten herrscht dagegen schon 
die weiße Bevölkerung vor. Neben den Brasilianern, den Nachkommen der 
Eroberer des Landes, den Portugiesen, sind hier die Italiener am zahlreichsten 
vertreten. Das Vorherrschen der weißen Rasse nimmt dann nach Süden 
noch zu. 

Die folgenden Zahlen geben ein Bild von der Entwicklung der Be¬ 
völkerung im letzten Jahrhundert: 


Danach hatte Brasilien: 

1818 .... 

3 800 000 

Einwohner, 

1840 .... 

5 000 000 

A 

11 

1862 .... 

7 750 000 

1 » 

1872 .... 

10 125 000 

1 1 

1891 .... 

12 000 000 

? » 

1900 .... 

17 400 000 

11 

1907 .... 

19 900 000 

11 


Diese Zahlen können aber auf völlige Richtigkeit keinen Anspruch 
machen, da eine zuverlässige Zählung in den ungeheuren, weiten Gebieten 
Brasiliens schwer durchgeführt werden kann und man vielfach auf Schätzun¬ 
gen angewiesen ist. Nimmt man aber die Zählung von 1907 als richtig an, 
so kommen, da Brasilien nur um ein Zehntel kleiner ist, als Europa, nur 
2,1 Menschen auf ein qkm gegen rd. 112 Menschen auf das qkm in Deutsch¬ 
land. Man sieht, welche große Bedeutung die Einwanderung für die Ent- 
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wicklung Brasiliens und die Erschließung seiner Naturreichtümer besitzt. 
Die Bevölkerung verteilt sich nun sehr unregelmäßig auf die verschiedenen 
Gebiete Brasiliens. So kommen im Staate Bio de Janeiro 13,5 Menschen, 
in den weiten Gefilden des Amazonas dagegen nur 0,13 Menschen auf ein 
Quadratkilometer. Diese Gebiete sind 1400 mal dünner bevölkert als 
Deutschland. Schon hieraus erkennt man, daß man sich bei einer Beur¬ 
teilung Brasiliens davor hüten muß, alle die 20 Staaten, die Brasilien 
bilden, als einheitlich und gleichwertig zu betrachten. Es gibt in Brasilien 
manche Gebiete, die noch kein Weißer gesehen hat, und deren Bewohner 
noch von keiner Kultur berührt sind, während wieder andere Staaten wie 
z. B. Säo Paulo den Vergleich mit europäischen Verhältnissen sehr wohl 
aufnehmen können. Die Staaten sind nicht nur nach Klima, Kultur und 
wirtschaftlichen Verhältnissen sehr verschieden, sondern sie besitzen auch 
in ihrer Verwaltung und Gesetzgebung große Selbständigkeit, auf deren 
Erhaltung sie ängstlioh bedacht sind. 

Zur Beurteilung der wirtschaftlichen Lage Brasiliens mögen hier einige 
Angaben über die Entwicklung seines Handels im letzten Jahrhundert folgen. 
Im ersten Jahrzehnt des neunzehnten Jahrhunderts batte die Ein- und Aus¬ 
fuhr zusammen einen Wert von 20 Milli onen Milreis jährlich. In den fünf¬ 
ziger Jahren erreichte sie schon die Höhe von 100 Millionen und am Beginn 
des 20. Jahrhunderts sogar von 1100 Millionen Milreis Papier. 1 ) 

Im Jahre 1905 war der Wert der Einfuhr auf rund 600 und der der 
Ausfuhr auf rund 870 Millionen M gestiegen. Die Ausfuhr ist also beträchtlich 
größer als die Einfuhr. Ein richtiges Bild von den Handelsbeziehungen 
Brasiliens gewinnt man aber erst, wenn man weiß, wie sich Ein- und Aus¬ 
fuhr auf seine einzelnen Gebiete und die verschiedenen Handel treibenden 
Staaten verteilen. Von der Einfuhr fielen 1905 auf England 26,5%, Deutsch¬ 
land 13,21%, Argentinien 4,75%, die Vereinigten Staaten von Amerika 
10,75% und Frankreich 9%, und die Ausfuhr verteilte sich auf die Ver¬ 
einigten Staaten von Amerika mit 41%, England 18,3%, Deutschland 15%, 
Frankreich 7,3% und Argentinien 3%. Deutschland nimmt also bei der 
Einfuhr die zweite und bei der Ausfuhr die dritte Stelle ein. Nach einer Zu¬ 
sammenstellung für das Jahr 1906 hat Deutschland auch bei der Ausfuhr 
den zweiten Platz erlangt und hier England überflügelt. Der gesamte Handel 
Deutschlands mit Brasilien hatte im Jahre 1905 den Wert von rund 215 
Millionen M. (Vereinigte Staaten 475 und England 320.) Bemerkenswert 
ist noch, daß sich die Einfuhr von Deutschland nach Brasilien seit 1874/75 
versechsfacht, die der Vereinigten Staaten verfünffacht und die von England 

*) 1 Mürels Papier beim heutigen Kurse = 1,25 M. 

1 „ Gold = 2.25 < U. 
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dqt verdoppelt bat. Ebenso hat sich die Ausfuhr nach Deutschland, den 
Vereinigten Staaten und Argentinien in dem gleichen Zeitraum verfünf¬ 
facht und nach England auch nur verdoppelt. Die Einfuhr verteilt sich 
dabei auf die wichtigsten Hafenplätze Brasiliens wie folgt, nämlich auf: 
Rio 39 %, Santos 17,25 °/ 0 (also Mittelbrasilien 56,25 %), Pemambuco 
9,5°/,,, Para 10%, Bahia 6,25%, Manaos 4,75%, Maranhao 1,75%, 
Ceara 1,5%, (Nordbrasilien 33,76%), Rio Grande do Sul 6,5%, (Südbra¬ 
silien) und die anderen Häfen 3,5%. — Bei der Ausfuhr kommen auf: 
Rio 14%, Santos 38%, (Mittelbrasilien 52%), Para 12,5%, Manaos 12,5%, 
Bahia 7%, Pemambuco 2%, (Nordbrasilien 34%) und alle anderen Häfen 
14%. Man sieht daraus, worauf später bei Betrachtung der Bahnanlagen 
noch näher eingegangen werden soll, daß der größte Verkehr auf die Mittel¬ 
staaten fällt. Indes kommt in diesen Zahlen der Verkehr zwischen den ver¬ 
schiedenen Staaten Brasiliens untereinander, der besonders zwischen den 
Mittel- und Südstaaten nicht unerheblich ist, nicht zum Ausdruck. 


I 


Die wichtigsten Handelsartikel, die in Brasilien eingeführt werden, 
sind folgende (1905): 

Millionen Prozent 
Milreis Gold der Einfuhr 


Baumwollengewebe, baumwollene Waren 34,7 8,5 

Waren aller Art aus Eisen und Stahl . . 22,5 8,5 

Maschinen, eiserne Geräte. 16,3 6,2 

Trockenes Fleisch . 15,2 5,75 

Weine. 15,0 5,6 

Getreide. 11,6 4,4 

Steinkohle. 11,6 4,4 

Stockfisch. 7,0 2,65 

Papier. 5,5 2,08 

Chemische Artikel. 5,5 2,96 

Reis . 5,2 1,96. 


Die Zusammenstellung zeigt, wie sehr Brasilien noch auf die Einfuhr 
von Nahrungsmitteln und fast allen Erzeugnissen der Industrie sowie auch 
der Kohle vom Ausland abhängig ist. Deutschland führt vor allen Dingen 
Manufakturen, Eisen und Stahl, Papier, chemische Artikel und Porzellan 
ein, England Kohle, Manufakturwaren, Eisen und Stahl, Uruguay und 
Argentinien dagegen Nahrungsmittel und Nordamerika wieder Maschinen 
und Manufakturwaren. 

Die Ausfuhr Brasiliens im Jahre 1905 verteilt sich auf die folgenden 
Erzeugnisse: 
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Millionen 

Prozent 


Milreie Gold 

der Ausfuhr 

Kaffee . 

. 190,0 

49,0 

Kautschuk. 

. 128,1 

33,0 

Häute und Felle. 

. 16,8 

4,3 

Tee. 

. 11,1 

2,86 

Baumwolle. 

. 10,3 

2,6 

Kakao . 

. 9,2 

2,3 

Tabak . 

. 7,3 

1,88 

Gold. 

. 3,7 

0,95 

Zucker. 

. 3,6 

0,93 

Mangan. 

. 3,0 

0,70. 


Die Zahlen zeigen die außerordentliche Bedeutung des Kaffees und 
Kautschuks für den Ausfuhrhandel Brasiliens, denn diese beiden Handels¬ 
artikel bilden allein drei Viertel seiner Ausfuhr. Im übrigen verteilt sich die 
Gewinnung der verschiedenen Ausfuhrerzeugnisse auf die einzelnen Gebiete 
Brasiliens sehr verschieden. Die Nordstaaten führen in erster Linie Kaut¬ 
schuk, Zucker, Baumwolle, Kakao und Tabak aus. Die Mittel- oder so¬ 
genannten Kaffeestaaten hingegen liefern Kaffee, Zucker, Baumwolle und 
Mineralien, während die Südstaaten außer Tee vorwiegend Erzeugnisse des 
Ackerbaues und der Viehzucht auf den Markt bringen. Diese Staaten spielen 
nach der obigen Zusammenstellung für den Ausfuhrhandel keine große 
Rolle. Man muß dabei aber berücksichtigen, daß sie mehr als jene in Bra¬ 
silien selbst die Absatzgebiete für ihre Erzeugnisse, Getreide und Fleisch, 
finden und ihr Handel demnach in den obigen Zahlen nicht zum Aus¬ 
druck kommt. 

Wenn man die jetzige finanzielle Lage des Landes verstehen will, 
so muß man auf die dem Sturze des Kaiserreichs folgende wirtschaftliche 
Krisis zurückgehen. Infolge des Ersatzes der Sklavenarbeit durch die 
Lohnarbeit im Jahre 1888 trat ein Mangel an flüssigem Gelde ein. Der 
erste Finanzminister der Republik erließ deshalb ein Gesetz, das den Banken 
in größerem Maße als bisher die Ausgabe von Papiergeld gestattete. Die 
Vergünstigung wurde sehr ausgenutzt, so daß sich der Umlauf des Papier¬ 
geldes, wie die folgende Zusammenstellung zeigt, außerordentlich vermehrte. 

Im Jahre 1889 waren für 194,4 
,, ,, 1891 bereits ,, 513,7 und 

„ ,, 1894 sogar ,, 712,4 Millionen Milreis Papier 

im Umlauf. 

In der kurzen Zeit von 5 Jahren hat sich also der Umlauf des Papier¬ 
geldes verdreifacht. Die Folge davon war ein außerordentlicher Sturz des 
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Wechselkurses von 27% Pence für ein Milreis Papier im Jahre 1889 auf 
5% Pence für ein Milreis Papier im Jahre 1898. Es sei ein Beispiel ange¬ 
führt für die Folgen dieses Kursniedergangs: Die Eisenbahngesellschaft 
Compagnia Paulista erhob im Jahre 1878 in London eine Anleihe von 150 000 
Pfund Sterling zu einem Werte von 1 668 000 Milreis Papier mit der Ver¬ 
pflichtung, diesen Betrag bis zum Jahre 1898 zurückzuzahlen. Bis zum 
Jahre 1898 trug sie die Summe bis auf 99 994 Pfund Sterling ab. Infolge 
des niedrigen Kurses mußte sie nun für den Rest 3 934 000 Milreis Papier, 
also mehr als das Doppelte der Summe bezahlen, die sie 1878 erhalten hatte. 

Im Jahre 1898 begann man unter dem verdienstvollen Präsidenten 
Dr. Campos Salles, ernstlich an die Verbesserung der Finanzen heranzu¬ 
gehen. Das erste, was in dieser Hinsicht geschah, war der Abschluß eines 
Vertrags mit Rothschild in London, wonach in den nächsten drei Jahren 
die Zinsen für die auswärtigen Schulden nicht in bar, sondern in Obli¬ 
gationen bezahlt werden sollten. Außerdem sollte mit der Tilgung der 
Schulden erst im Jahre 1901 und mit der Einlösung der Obligationen 
1911 begonnen werden. Sichergestellt wurden die Obligationen durch die 
Zolleinnahmen der Stadt Rio de Janeiro. Durch diese Maßnahmen ge¬ 
wann die Regierung Geld, um die notwendigsten Reformen durchzu- 
führen. In erster Linie war sie bestrebt, wie die folgenden Zahlen zeigen, 
das Papiergeld einzuziehen. 

Es gab im Jahre 


1898 . 778,3 Millionen Milreis Papier, 

1899 . 733,7 

1900 . 699,6 

1906 . 664,8 

1907 .. 660,8 „ „ „ . 


Eine zweite Maßnahme zur Besserung der Finanzen wurde im Jahre 
1900 getroffen. Es wurde bestimmt, daß der Einfuhrzoll zu 10% in Gold 
gezahlt werden mußte. Dieser Prozentsatz ist später noch erhöht. So 
war es dem Staat möglich, seine Schulden in Gold zu bezahlen, ohne den 
Kurs erhöhen zu müssen. Beide Maßnahmen hatten eine Kurssteigerung 
zur Folge. Der Wechselkurs stieg nämlich von 11 17 / 64 Pence für ein Milreis 
Papier im Jahre 1901 auf 16 8 / U4 Pence im Jahre 1906. 

Im Jahre 1905 schwankte er zwischen 18 x / ;t und 13'/ ; ,. 2 . 

Diese großen Kursschwankungen des Papiergeldes brachten dem 
Handel die größten Nachteile. Vor allen Dingen hatten die Pflanzer 
darunter zu leiden, die ihre Einkäufe im Lande machen, und natürlich in 
Papiergeld bezahlen mußten, während sie für ihre Produkte vom Auslande 
Gold bekamen. Je höher der Kurs nun ist, um so weniger Papiergeld be- 
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kommen sie dafür wieder. Den Importeuren andererseits ist ein hoher 
Kurs am angenehmsten. Doeh leiden auch sie unter dem ständigen Kurs¬ 
wechsel, da sie beim Kaufabschluß natürlich damit rechnen müssen. 
Am besten standen sich bei den Kursschwankungen die Zwischenhändler, 
die oft ganz außerordentliche Summen verdienten. Um diese Übelstände 
zu beseitigen, wurde von der Regierung im Dezember 1906 nach dem Vor¬ 
bild von Argentinien die Konversionskasse gegründet, die dem Papiergeld 
einen festen Wert geben soll. Sie löst ausländisches Gold zu einem festen 
Kurse von 15 Pence für ein Milreis Papier ein (1,26 JH.) und wirkt dadurch 
den Kursschwankungen entgegen. Brasilien ist es so, ebenso wie Argentinien, 
gelungen, dem Papiergeld einen ziemlich festen Kurs zu geben. Der Be¬ 
stand der Konversionskasse in Rio de Janeiro betrug 1907 : 6 250 000 £, also 
rund 125 Millionen Mark. Es ist dies sehr bemerkenswert, da man früher 
mit dem Ansammeln großer Goldbestände in Süd-Amerika im Welthandel 
nicht zu rechnen brauchte. Die Goldknappheit im Jahre 1907 in Europa 
hatte z. B. ein Zurüokgreifen der europäischen Banken auf ihre Filialen 
in den südamerikanischen Staaten zur Folge. 

Es war ein großes Glück für Brasilien, daß während der inneren Wirren 
nach dem Sturz des Kaiserreichs 1889 eine große Preissteigerung für Kaffee 
und Kautschuk einsetzte, sonst würde es diese Wirren nicht bo leicht über¬ 
standen haben. 

Das erste Budget des Kaiserreichs 1827 veranschlagte 
die Einnahmen auf 6 888 000 Milreis und 
„ Ausgaben „ 9 525 000 ,, , 

das letzte dagegen im Jahre 1889 gab 

die Einnahmen auf 147 200 000 Milreis, 

„ Ausgaben „ 153 000 000 „ an, 

und das Finanzjahr 1905 ergab an 

Einnahmen 53 372 000 Milreis Gold und 
242 333 000 „ Papier. 

Bei einem Kurse von 

1 Milreis Gold = 1,8 Milreis Papier = 2,25 Ji und 
1,00 „ „ = 1,25 „ 

sind das in Papier umgerechnet 

339 000 000 Milreis = 420 Millionen jK ; 

an A u s g a b e n 52 606 000 Milreis Gold 

213 368 000 ,, Papier, 

in Papier umgerechnet 

306 000 000 Milreis Papier = 380 Millionen M. 
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Man sieht, daß eine bedeutende Zunahme der Ein- und Ausgaben 
stattgefunden hat. Unter den Einnahmen nehmen die Einfuhrzölle die 
erste Rolle ein. 


Sie betrugen: 

1822 . 
1841 . 
1861 . 
1884 . 
1889 . 


65% der gesamten Einnahmen, 


40 „ „ 
75 ,, ,, 
71 „ 

69 „ „ 


>» 

> > 


Die anderen Steuern ruhen in erster Linie auf den Gebrauchsgegen 
standen (Tabak, Streichhölzer, Getränke usw.). Im Deutschen Reich 
machen dagegen die Einnahmen aus Zöllen und Steuern auf die Ge¬ 
brauchsgegenstände nur rund 38% der gesamten Staatseinnahmen aus. 
Infolge der hohen Zölle ist das Leben im Lande, da die meisten Gebrauchs¬ 
gegenstände eingeführt werden, sehr teuer, doch ist auch der Verdienst im 
Lande weit höher, als in Deutschland. 

Zur Vervollständigung des Bildes von der finanziellen Lage des Landes 
gehören auch die Angaben über die Ein- und Ausgaben der verschiedenen, 
Brasilien bildenden Staaten. 


Die Einnahmen dieser Staaten betrugen: 

1889 ... 32 890 000 Milreis Papier, 

die Ausgaben 33 110 000 „ „ . 

Bis zum Jahre 1904 waren 

die Einnahmen auf 177 664 000 Milreis Papier, 

„ Ausgaben „ 169 425 000 ,, „ 

gestiegen. 

Bemerkenswert ist hierbei noch, daß sich die Einnahmen während 
dieser Zeit in den südlichen Provinzen (Parana, Rio Grande do Sul, Santa 
Catarina) verdreifacht, in Minas Geraes und Esperito Santo verfünffacht 
und in Säo Paulo und Amazonas verzehnfacht haben. 

Mit der höheren Entwicklung des Landes sind aber auch seine Kultur - 
aufgaben gewachsen, und so haben auch die Schulden Brasiliens zugenommen. 
Sie erreichten 1908 für den Bundesstaat die Höhe von 76 000 000 Pfund 
Sterling. 

Besondere Beachtung verdient ein Vorgehen der Regierung zur Er¬ 
höhung des Kaffeepreises. Auf die große Bedeutung des Kaffees für den 
Handel Brasiliens wurde schon hingewiesen. Die Ausfuhr von Kaffee er¬ 
reichte 1905 den Wert von 425 Millionen Mark. 1906/07 wurden in Bra¬ 
silien 1,2 Milliarden Kilogramm Kaffee geerntet, während alle übrigen 
Kaffee bauenden Staaten der Erde nur 220 Millionen erzeugten. Noch im 
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Jahre 1875 gewann Brasilien dagegen nur 200 Millionen Kilogramm, also 
nicht mehr als die übrigen Länder. Brasiliens Kaffeegewinnung hat also 
seit den achtziger Jahren des vorigen Jahrhunderts außerordentlich zuge¬ 
nommen. Dies hatte nun einen bedeutenden Preissturz des Kaffees zur 
Folge, da der Verbrauch nicht in gleichem Maße zunahm. Um dem ent¬ 
gegenzuwirken, beschlossen die drei wichtigsten Kaffeestaaten Brasiliens 
Säo Paulo, Minas Geraes und Rio de Janeiro, durch Ankauf von Kaffee 
bis zum Betrag von 15 Millionen Pfund Sterling den Preis für 60 kg Kaffee 
auf 50 Frank zu halten. Die Zinsen für die hierfür erforderlichen Anleihen 
sollten durch einen Zuschlagzoll von 3 Franken für den Sack Kaffee (60 kg) 
aufgebracht werden. Diesem Beschluß gemäß erwarb der Staat Säo 
Paulo in kurzer Zeit von dem gesamten Weltvorrat von 17% Millionen 
Sack Kaffee zu 60 kg im Jahre 1907 bei einer besonders guten Ernte 8 Mil¬ 
lionen im Werte von rund 300 Millionen Mark. Man rechnete bei diesem 
großen Unternehmen damit, daß erfahrungsgemäß nur alle 4—5 Jahre 
große Ernten wie 1906/07 eintreten. Der Staat Säo Paulo sah sich aber 
doch genötigt, um sich von seinen Zinsverpflichtungen zu entlasten, die 
ihm gehörige Sorocobanabahn zu verpachten. § 1 des Pachtvertrags legt 
der neuen Bahngesellschaft die Rückzahlung und Verzinsung einer bei 
der brasilianischen Bank für Deutschland erhobene Anleihe im Betrag 
von 3,7 Millionen Pfund Sterling auf. Die unter guten Verhältnissen 
arbeitende Bahn ist an ein englisch-amerikanisches Konsortium übergegan- 
gen. Es ist damals von vielen in Brasilien lebenden Deutschen mit 
Recht bedauert worden, daß die Bahn nicht in deutsche Hände gekommen 
ist. Im Jahre 1908 hat nun die Bundesregierung von Brasilien die Garantie 
für die vom Staate Säo Paulo zur Durchführung der Preisregulierung des 
Kaffees eingegangenen Schulden selbst übernommen und zu deren Deckung 
eine Anleihe von 15 Millionen Pfund Sterling erhoben. Die Tilgung soll 
durch Verkauf des Regierungskaffees erfolgen. Wenn die Bestrebungen, 
dem Kaffee einen festen, nicht zu niedrigen Preis zu geben, auch noch 
nicht abgeschlossen sind, so ist die Preisbewegung doch in ruhigere Bahnen 
gelenkt, und die geringen Ernten der Jahre 1907/1908 und 1908/1909 
scheinen dafür zu sprechen, daß diese große Spekulation zum Segen des 
Landes ausläuft. 
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II. Die Eisenbahnen Brasiliens. 


Obgleich Brasilien dreimal größer ist als Argentinien, hat es doch 
weniger Bahnen, und die gleich großen Vereinigten Staaten von 
Amerika weisen ein 20 mal dichteres Bahnnetz auf. Worauf ist dies zu¬ 
rückzuführen ? Wie geschildert, haben die vielfachen inneren Wirren und 
Unruhen im vorigen Jahrhundert die Entwicklung Brasiliens und damit 
auch die seines Bahnnetzes verzögert. Sodann bieten die Ströme und die 
an der Küste und durch das Land sich hinziehenden Höhenrücken dem 
Bahnbau ziemlich bedeutende Schwierigkeiten, die durch die unzweck¬ 
mäßige Wahl der Spurweite der ersten Bahnen (1,6 m) noch beträchtlich 
vermehrt wurden. Wie ganz anders ist hier Argentinien von der Natur 
begünstigt, dessen weite flache Ebenen wie für den Bahnbau geschaffen 
sind. Endlich hat in Brasilien das heiße und zum Teil ungesunde Klima 
in den nördlichen Staaten mit dem damit zusammenhängenden Arbeits¬ 
mangel auf den Bahnbau hemmend eingewirkt. 

Die ersten Anregungen zum Bahnbau fallen bereits in das Jahr 1833. 
Von der Kaiserlichen Regierung wurde damals eine Ausschreibung ver¬ 
anstaltet, wonach Rio de Janeiro mit Bahia, dem Westen von Minas Geraes 
und Rio Grande do Sul durch Bahnen verbunden werden sollte. Es war 
das ein für damalige Zeiten viel zu weitgehendes Projekt. Am besten 
wird dies dadurch bewiesen, daß jener Plan noch nicht einmal heute ver¬ 
wirklicht ist, und seine Durchführung, insbesondere die Verbindung Bahias 
mit Rio de Janeiro, auch wohl fernerhin noch auf sich warten lassen wird. 
Im Jahre 1835 wurde gleichwohl die Konzession für den Bahnbau erteilt. 
Diese verfiel jedoch bereits 1839. Damit geriet die ganze Angelegenheit 
in der damals sehr bewegten Zeit wieder ins Stocken. Erst 13 Jahre später, 
im Jahre 1852, wurde dem Bau von Bahnen wieder näher getreten. Und 
da weniger große Projekte ins Auge gefaßt wurden, so war ihnen auch Er¬ 
folg beschieden. Im Jahre 1855 wurde nach langen Verhandlungen ein 
Vertrag über den Bau einer Bahn von Rio de Janeiro ins Innere von Minas 
Geraes und nach Säo Paulo abgeschlossen. Die Bahngesellschaft erhielt 
für den Bau eine Reihe von Vergünstigungen. Zunächst sicherte man ihr eine 
Zinsgarantie von 7% für das beim Bahnbau in gutem Glauben angelegte 
Kapital zu. Ferner wurde ihr zugestanden, daß in eine privilegierte Zone von 
5 Leguas (31 km) zu beiden Seiten der Linie keine andere Bahn eindringen 
durfte. Dann sicherte man ihr Zollfreiheit für das zum Bau und Betrieb 
der Bahn einzuführende Material zu und verlieh ihr das Enteignungs- 
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recht für das zum Bau des Bahnkörpers und der Gebäude nötige Laud. 
Endlich versprach man ihr die Zuwendung von brachliegenden Ländereien 
unter günstigen Bedingungen. Die wichtigste von diesen Bestimmungen, 
ohne die damals ein Bahnuntemehmen nicht lebensfähig gewesen wäre, 
war die Zusicherung der Zinsgarantie. Ähnliche Vergünstigungen wurden 
auch den anderen, damals entstehenden Gesellschaften gewährt. Die großen 
Kosten, die dem Staate durch die Bewilligung der Zinsgarantien erwachsen 
sind, haben dazu geführt, jetzt keine neuen Bahnen mit Zinsgarantien 
mehr zu bewilligen und die vorhandenen Garantien möglichst abzulösen. 
Man baut heute neue Bahnen entweder direkt durch den Staat und ver¬ 
pachtet sie später, oder man stattet die Gesellschaften mit anderen Ver¬ 
günstigungen, Zollfreiheit usw., aus. Im Jahre 1865 wurde die erwähnte 
Bahn von Rio de Janeiro nach Säo Paulo vom Staate angekauft. Sie 
umfaßt jetzt die Linien der Zentralbahn. Der Bau ihrer ersten Strecken , 
gestaltete sich durch die Überwindung des Küstengebirges, der soge¬ 
nannten Seealpen, ziemlich schwierig. Überhaupt schritt der Bahnbau 
nur langsam voran. Bis zum Jahre 1867 waren erst rund 600 km Bahnen 
in Brasilien im Betrieb. Mit dem Kriege gegen Paraguay 1865 bis 1870 
trat dann eine völlige Stockung in den Bahnarbeiten ein. Erst einige 
Jahre nach seiner für Brasilien siegreichen Beendigung brach eine neue 
wichtige Eisenbahnepoche für Brasilien an. 

Über die in der Zeit von 1855 bis 1885 entstandenen wichtigen Eisen¬ 
bahngesellschaften gibt die folgende Tabelle 1 (S. 111) Aufschluß. 

In der Zeit von 1880 bis 1888 entstanden nicht weniger als 5000 km 
neue Bahnen. Mit dem Sturz des Kaiserreichs im Jahre 1889 und den 
darauf folgenden Unruhen hörte der Bau neuer Bahnen aber wieder so gut 
wie ganz auf. In der Zeit von 1888 bis 1893 wurden nur 277 km neue 
Bahnen dem Betrieb übergeben. Dagegen wurden außerordentlich viele 
Konzessionen von der jeweiligen Regierung erteilt, um sich beim Volk 
beliebt zu machen. Ende 1892 gab es nicht weniger als 255 Konzessionen 
für 14 600 km Bahnen. Aber 1894 waren bereits die Konzessionen für 
4260 km wieder hinfällig geworden. Auoh die Zahl der Bahngesellschaften 
nahm in jenen Jahren ab, da viele in Konkurs gerieten und von den großen 
Gesellschaften oder dem Staate aufgekauft wurden. Mit den Mitte der 
90er Jahre in Brasilien wieder eintretenden geordneten Verhältnissen setzte 
auch sogleich wieder eine rege Bautätigkeit, besonders im Staate Säo Paulo, 
ein, die noch jetzt andauert. 

Die Entwicklung des brasilianischen Bahnnetzes im Vergleich zu der 
Ausdehnung der Staatsbahnen in dem 24 mal kleinerem Preußen ist in der 
Übersicht (S. 112) dargestellt. 

(Fortsetzung des Textes s. S. 112.) 
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Tabelle 1. 


Zu S. 110 gehörig.) 

Name der Bahn 

190G 

im 

Be¬ 

trieb 

km 

1 

Eröffnung 
der ersten 

Strecke ' 

Staat 

! 

Bemerkungen 

i 

Recifa a. S. Franzisko . . . 

124 ! 

9. Febr. 1858! 

1 

Bahia 

Eigentum der Union, ver¬ 
pachtet. 

Central de Brasil. 

1690 

29. März 18581 

1 

Rio de Janeiro 
Minas Geraes 
Säo Paulo j 

Eigentum der Union und 
auch von ihr verwaltet. 

Bahia a. S. Franzisko . . . 

123 ; 

13. Febr. 1863; 

Bahia 

Eigentum der Union, ver¬ 
pachtet. 

Sao Paulo. 

139 

i 

16. Febr. 1867; 

1 

Säo Paulo 

Privatbahn (englisch), be¬ 
willigt von der Union. 

Panlista. 

1058 

31. März 1872 

| 

Säo Paulo 

Privatbahn (brasilian.), 
genehmigt vom Staat 
Sao Paulo. 

Sorocobana.| 

987 

17. April 1873! 

| 

Säo Paulo 

Privatbahn (amerikan.), 
168 km ohne Zinsgaran¬ 
tie, von der Union 
genehmigt, 

819 km genehm, von den 

1 einzelnen Staaten. 

Leopoldina. 

i 

i 

2 314 

1 

| 

1 

8. Oktbr. 1874 1 

1 

1 

1 

Rio de Janeiro 
Minas Geraes 
Espirito Santo 

1 Privatbahn (englisch), 

: 187 km mit Zinsgaran¬ 

tie. 

742 km ohne Zinsgaran¬ 
tie, gen. d. d. Union. 

! 1385 km genehm, von den 

einzelnen Staaten. 

Mogvana . 

1 350 i 

i 

ii 

11 1 

3. Mai 1875 

Sao Paulo 
Minas Geraes 

I| Privatbahn (brasilian.), 

I 281 km mit Zinsgaran- 

I tie, 

270km ohneZinsgaran- 
j tie, gen. d. d. Union, 

799 km genehm, von den 
einzelnen Staaten. 

Batnritä . 

1 297 

30. Novbr. 1875 ( 

Cearä 

i 

I Staatsbahu, verpachtet. 

Central de Bahia . 

j 228 

23. Dezbr. 1881 

Bahia 

1 r ” 

Sobral. 

,| 217 

31. Dezbr. 1881 

Cearä 

i 

$ol de Pernambuco .... 

;j 193 

| 2. Dezbr. 1882 

Pernambuco 

| 

* »i 

Porto de Alegre aUruguajaba 

j, 492 

| 7. März 1883 j 

Rio Grande do Sul 


Parauagua a Curityba . . . 

i 416 

1 17. Novbr. 1883 

Parana 

■ i 

Minas e Rio. 

170 

il 

14. Juni 1884 

Rio de Janeiro 
Minas Geraes 

| •* 

Coreovado . 

j 3,76 

I 1. Oktbr. 1884 

Rio de Janeiro 

!t r. 

|i 

Bio Grande a Bag6 .... 

! 283 

2. Dezbr. 1884 

Rio Grande do Sul 

1 

Central de Alagaos .... 

150 

2. Dezbr. 1884 

Alagaos 

1 

Central de Pernambuco . . 

212 

25. März 1885 

Pernambuco 
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Zeit Kilometer Bahn im Betrieb 

Brasilien Preußen 

1867 . 600 4 479 

1870 . 997 5 075 

1888 . 3 521 14 806 

1898 . 9 200 23 014 

1906 . 17 242 35 342. 


Bei dieser Zusammenstellung muß noch berücksichtigt werden, daß 
die Zahlen für Brasilien besonders in früheren Jahren auf völlige Richtig¬ 
keit keinen Anspruch machen können. So gab es nach einer anderen als 
der hier benutzten Quelle im Jahre 1892 nur 8672 km Bahnen in Brasilien. 
Danach müßte im letzten Jahrzehnt eine noch größere Bautätigkeit ein¬ 
gesetzt haben. 

Die im Jahre 1906 im Betrieb befindlichen Bahnen haben einen Wert 
von etwa 2 Milliarden Mark. Sie verteilen sioh auf 8 333 000 qkm. Es 
kommen also auf 1000 qkm nur 2,06 km Bahnen gegen 102 km in Deutsch¬ 
land. Man darf sich aber die Bahnen nicht gleichmäßig über Brasilien 
verteilt denken, denn dies gibt ein ganz falsches Bild von ihrer Entwick¬ 
lung. Man muß vielmehr einzelne Staaten oder Staatengruppen für sich 
betrachten, um sich über die Bedeutung des Eisenbahnnetzes klar zu werden. 
Fünf größere Staaten, Sergipe, Piauhy, Amazonas, Gojaz, Matto Grosso, 
die mit 4 364 849 qkm über die Hälfte von Brasilien ausmachen, scheiden 
da schon ganz aus, da sie von Schienenwegen noch gar nicht berührt sind. 
In den nördlichen tropischen Staaten Bahia, Pernambuco, Cearä, Rio Grande 
do Norte kommen nach der Tabelle 2 (S. 113) 4,5 km auf 1000 qkm, in 
den südlichen, meist Ackerbau treibenden Rio Grande do Sul, Parana, 
S. Catharina 5 km auf 1000 qkm und in den mittleren, den wichtigsten 
und entwickeltsten Staaten Brasiliens, Rio de Janeiro, Espirito Santo, 
Säo Paulo bereits 11 km auf 1000 qkm, im Staat Rio de Janeiro sogar 
35,7 km auf 1000 qkm, und der kleine Distrikto federal übertrifft sogar 
bereits den Durchschnitt der deutschen Bahnen. 

Noch günstiger ist das Ergebnis, wenn man die auf 1000 Einwohner 
fallenden Kilometer betrachtet, wobei allerdings die verhältnismäßig dünne 
Besiedlung Brasiliens zu berücksichtigen ist. Auf ganz Brasilien kommen 
da zwar nur 0,79 km gegen 0,908 km in Deutschland. Scheidet man aber 
wieder die Staaten ohne Eisenbahnen aus, so kommen in dem nördlichen 
Gebiet (Bahia usw.) zwar nur 0,439 km, in dem südlichen (Rio Grande 
do Sul usw.) dagegen schon 1,378 km und in den mittleren Staaten sogar 
1,532 km auf 1000 Einwohner. An der Spitze aller Staaten steht hier der 
Staat Parana mit 3,20 km auf 1000 Einwohner. 
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tienane Angaben über die Verteilung der Bahnen auf die einzelnen 
Staaten Brasiliens gibt die nachstehende Tabelle 2: 


Tabelle 2. 


Staat 


j 1906 
> Bahnen 

1 im 
, Betrieb 

km 

Größe 

des 

! 

1 Staates 

i 

qkm 

Bahnen 

auf 

1000 qkm 

km 

l 

Einwohner 

1 

! 

Bahnen 

auf 1000 

Einwohner 

km 

Sergipe. 



39090 

; — 

i 

450000 | 

— 

_ 

Amazona .... 


— 

1897000 


- 

240000 ; 

- 

- 

Piauhv. 


— 

301 797 

- 

- 

425000 I 

- 


Gojaz. 


— 1 

747 311 

- 

- 

340000 j 

- 

- 

Matto Grosso. . . 


— 

1 379651 

- 


157 000 

— 

- 

Pani .... . . 


193 

1 149 700 

0,170 


652000 | 

0,295 


Maranhao .... 


78 : 

459884 

0,170 

| °’ 17 ; 

660000 ! 

0,120 

> 0,207 

CearA. 

. 

513 ! 

104 250 

4*95 


1000000 ; 

O^u, 


Rio Grande do Norte 

195 ! 

57485 

2,23 


407200 

0,407 


Parahyba .... 


226 

74 731 

3,25 


596 000 

0,407 


Pernambuco . . . 


854 

128 395 

6,70 

4,50 

2089000 1 

0,407 

0,489 

Olagoas . 


| 265 1 

68 491 

4,53 


781000 | 

0,840 


Bahia . 

! 

| 1314 ’ 

426 427 

3,05 


2335000 ; 

0,860 


Espirito Santo . . 


' 391 i 

44 439 

8,90 


201600 i 

1,990 


Rio de Janeiro . . 


2454 j 

68 982 

35,70 


1300000 ! 

1,780 


SIo Paulo .... 

. ; 

4 028 ; 

290876 

14,70 j 

41,00 

2620000 J 

1,6m 

1,532 

Minaa Gerae.s . . 


3 957 

574855 

7,00 J 


4277000 

0,980 


S. Catharina . . . 


116 

74 156 

1,57 | 


405800 ' 

0,283 1 


Rio Grande do Sul 


1690 

236553 

7,20 

\ 5,oo 

1350000 i 

1,250 j 

| 1,378 

Parana . 


832 j 

221319 

3,77 ) 

! 

360 000 

3,200 J 


Districto Federal . 


178 j 

1 

1 116 ] 

128,oo 

730000 

0,242 

Brasilien 1892 . 

• 1 

10 281 

1 

8 333 777 

1,23 

14200 000 

0,7 

10 

, 1906 . 

1 

17 242 ! 

8 333 777 

2,05 

21278500 

0,720 

Deutschland 1906 . 


55 518 i 

540 678 ’ 

io2,7u ; 

60 641 278 

0,915 

Preußen 1906 . 

* .1 

'! 

35 342 1 

348 618 

;l 

101 t D0 ! 

37 293 324 

0,950 


Die nächste Zusammenstellung (Tabelle 3 S. 114) zeigt die Verteilung 
der im Betrieb, im Bau und im Stadium der Vorarbeiten befindlichen 
Bahnen nach den der Union gehörigen und von ihr konzessionierten und 
nach den von einzelnen Staaten konzessionierten Bahnen. 

Archiv ffir Eisenbahnwesen. 1<>10. $ 
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Tabelle 3. 


1 

■ , i 

Art der Bahn 

i 

i 

i 

i 

Zahl 

der 

Bahnen 

1 

1 I 2 

3 ; 

1906 
Bahnen im 

1 Betrieb 
; km 

Bahnen 

im 

Bau 

km 

Bahnen ! Summe 
in Vor- ' x bU 3 
arbeit 

km km 

il 

j, 

Eigentum der Union: 1 



'! 


a) selbst verwaltet . . . 

‘ 14 

2906 


694 

996 

4 596 

b) verpachtet. 

1 10 

6024 


460 

511 

5996 

Summe . . 

| 

24 

7 930 

(2744) 

1164 

1507 

10592 

Bewilligt von der Union: 







a) mit Zinsgarantie . . . 

17 

1746 

(6649) 

1366 

1069 

4172 

b) ohne Zinsgarantie . . 

19 

1765 

(1886) 

— 

1268 

3023 

Summe . . j 

' 36 

I 

j 3 501 

(7636) 

1355 

2 387 J 

1 

| 7 195 

Bewilligt: 


| 




1 

i 

von den einzelnen Staaten 

49 

j 6172 

(0)| 

801 

2833 

| 9806 

Summe . . 

119 

17606 (10279) 

3 312 

6 680 

27597 


Die Klammerwerte geben die Zahlen für das Jahr 1892. Demnach 
gehörten 1906 46% der im Betrieb befindlichen Bahnen dem Staat. Be¬ 
merkenswert ist in der Tabelle die große Bolle, die heute die von den ein¬ 
zelnen Staaten selbständig bewilligten Bahnen spielen, während es früher 
solche kaum gab. Gering ist bei den brasilianischen Bahnen die Zahl der 
zweigleisigen Strecken. Bis auf die Strecke von Santos nach Jundiahy 
im Staate Säo Paulo und die Vorortbahnen von Bio de Janeiro und Säo 
Paulo fehlen sie fast gänzlich. 

Die zurzeit schwebenden Pläne beziehen sich auf den weiteren Ausbau 
der Bahnen der einzelnen Staaten, auf Erschließung der weiten Gebiete von 
Gojaz und Matto Grosso und auf Herstellung einer Verbindung mit Bolivien, 
Uruguay und Paraguay. Zur Förderung des Eisenbahnnetzes in den Staaten 
Bio de Janeiro, Minas Geraes und Espirito Santo ist mit der Leopoldiner 
Eisenbahngesellschaft ein Vertrag abgeschlossen worden. Danach wird die 
Bahn unter Zusicherung von Zollvergünstigungen ihr Eisenbahnnetz in 
diesen Staaten weiter ausbauen. Anschließend an diese Bahnen sind Vor¬ 
arbeiten für die Verbindung der Nordstaaten Bahia usw. mit den Mittel¬ 
staaten Bio de Janeiro ausgeführt worden. Die geplante Linie ist in die 
Karte eingetragen. Sie soll von Berubadiuha im nördlichen Minas Geraes 
nach Santa Anna in Bahia führen und würde rund 1100 km lang sein. Es 
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erscheint aber sehr zweifelhaft, ob ihr Bau bald zur Ausführung kommen 
wird. Denn trotz der politischen Bedeutung einer solchen Bahn und des 
günstigen Berichts über die von ihr durchquerten Gebiete ist es aus wirt¬ 
schaftlichen Gründen doch sehr fraglioh, ob die Bahn bei den günstigen 
Schiffahrtsverhältnissen zwisohen diesen Staaten schon nötig ist und nicht 
besser hinter anderen wichtigeren Bahnlinien zurückstehen muß. 

Über einige andere Bahnprojekte in den nördlichen Staaten gibt die 
beigefugte Karte Aufschluß. Doch dürften alle diese großen, in den Staaten 
Bahia und Maranhao geplanten Linien wohl noch längere Zeit auf sioh warten 
lassen. Besondere Beachtung verdient die zurzeit im Bau befindliche 
Bahn an der Grenze von Brasilien und Bolivia am Madeira. Sie wird auf 
Grund eines Übereinkommens zwischen diesen Staaten gebaut. Sie soll 
die Stromschnellen des Madeira und Marmare umgehen und so die reichen 
und berühmten Gummiwälder Boliviens direkt mit dem atlantischen Ozean 
verbinden. Die Bahn ist 280 km lang und wird von einer englischen Ge¬ 
sellschaft gebaut, die bei den sehr ungesunden klimatischen Verhältnissen 
der durchquerten Gebiete mit großen Schwierigkeiten, vor allen Dingen 
mit Arbeitermangel, zu kämpfen hat. 

Unter den in den Mittelstaaten angebauten Linien dringt die Mogyana- 
Bahn bis an die Grenze von Gojaz vor. Von dort ab will eine neugegründete 
Gesellschaft die Hauptstadt des Staates Gojaz erreichen. Es würden damit 
die fruchtbaren Niederungen des Araguajam mit den Küsten von Säo Paulo 
und Rio de Janeiro verbunden werden. 

Ein Gebiet, das schon seit 2 Jahrhunderten günstige Verbindungen 
mit dem Meere erstrebt und zu dessen Erschließung in den verschiedenen 
Zeitabschnitten des Bahnbaues in Brasilien allein 16 Projekte zur Prüfung 
Vorgelegen haben, ist das sich über 16 Breitengrade erstreckende Matto 
Grosso. Am ersten ist hier die Erreichung Corumbas von Bauro aus, 
einem Endpunkt der Sorocobanabahn, durch die dort beginnende und im 
Bau befindliche Noroete do Brasil wahrscheinlich. Die noch zu erbauende 
Strecke ist fast 1400 km lang und würde etwa 150 Millionen Mark kosten. 
Es ist fraglich, ob Brasilien die Kosten so bald wird aufbringen können, 
besonders da die Verzinsung des Anlagekapitals sehr unsicher ist. Es wird 
deshalb wohl noch einige Zeit dauern, bis man von Santos über Cerqueira 
Cesar und weiter nach Corumba an der Grenze von Bolivien wird fahren 
können. Das Gebiet, das hier aufgeschlossen würde, soll zu den frucht¬ 
barsten von Matto Grosso gehören. Durch diese Bahn würde Bolivien 
auf kürzestem Wege mit dem atlantischen Ozean verbunden. Ein anderes 
Projekt will Matto Grosso von Bibeirosiwa aus, dem Endpunkt der 
Paulistabahn, erreichen. Wann diese Bahn jedoch einmal bis zur Haupt¬ 
stadt Cuyaba vorgedrungen sein wird, ist noch nicht abzusehen. Dies wird 
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sich wie ;bei den anderen vorerwähnten Bahnlinien ganz nach der wirt¬ 
schaftlichen Entwicklung Brasiliens' richten. 

Größere Aussicht auf baldige Vollendung hat die Verbindung Bio 
de Janeiro mit Rio Grande do Sul und Uruguay. Mehrere Teile dieser Strecke 
sind schon längere Zeit in Betrieb. So besteht bereits die Bahn von Rio 
de Janeiro nach Jtapetmga im Staate Säo Paulo. Ferner ist die Strecke 
-durch den Staat Parana und endlich der größte Teil der Bahn in Rio 
Grande do Sul im Betrieb. Für die durchgehende Verbindung fehlt nur 
noch die Linie von Jtapetinga nach Jtarare in Parana, die aber im Bau 
begriffen ist, ferner die Strecke durch den Staat S. Catharina nach Paseo 
Fundo in Rio Grande do Sul und endlich die Strecke von Cacoqui nach 
S. Anna de Livramento in Uruguay. Im ganzen sind demnach noch 500 
bis 600 km zu bauen. Die Regierung hat die große Bedeutung dieser Bahn 
voll erkannt und ist eifrig bestrebt, für diese letzten Linien günstige Aus¬ 
führungsbedingungen zu erlangen und den Bau nach Möglichkeit zu fördern. 
Wird die Bahn erst fertig sein, so kann man in kurzer Zeit von Monte¬ 
video nach Rio de Janeiro gelangen und ist nicht mehr auf den Seeweg 
angewiesen. 

Wenn wir nunmehr an der Hand einiger neu aufgestellten Tabellen 
die Bau- und Betriebsverhältnisse der brasilianischen Bahnen untersuchen 

t 

so muß zunächst bemerkt werden, daß die zur Verfügung stehende Statistik 
sich leider auf die der Union gehörigen oder von ihr genehmigten Bahnen 
beschränkt und auf die zahlreichen Privatbahnen nicht eingeht. Es fehlt 
insbesondere die Statistik über die größte brasilianische Bahngesellschaft, 
die Leopoldinerbahn. Dies ist um so mehr zu bedauern, als gerade die Be¬ 
triebsergebnisse der Privatbahnen, die im allgemeinen billiger arbeiten als 
die Staatsbahnen, am ehesten Rückschlüsse auf die Rentabilität der Bahnen 
zulassen. Sehr lästig ist es auch, daß man sich die wichtigsten statistischen 
Zahlen meist erst mühsam aus zahlreichen Tabellen zusammensuchen und 
ausrechnen muß. Trotz dieser Mängel ist es erfreulich, daß es überhaupt 
eine Statistik gibt, während sie z. B. für die chilenischen Bahnen ganz fehlt.. 
Die Tabellen sind mit dem Rechenschieber ausgerechnet, so daß sie mög¬ 
licherweise kleinere Ungenauigkeiten enthalten. 

Die Tabelle 4 (S. 118/119) zeigt, daß beim Bau vieler Bahnen große 
Schwierigkeiten zu überwinden waren und Tunnel und Brücken von ganz 
beträchtlicher Länge gebaut werden mußten. Auch die großen Höhen, 
zu denen die Bahnen emporklimmen, läßt die Zusammenstellung ersehen. 
Diese Höhen werden oft auf ganz kurzen Strecken erreicht, so bei der Parana¬ 
bahn, die einmal auf 48 km 880 m, ferner bei der Mogyanabahn, die 451 m 
auf 16 km und bei der als Seilbahn gebauten Linie von Santos nach SAo 
Paulo, die sogar 776 m auf 12 km überwindet. 
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Die Höchststeigung für Breitspurbahnen (1,6 m) beträgt 2,5%, für 
Schmalspurbahnen (1,0 m) 3%. 

Außer der eben erwähnten Seilbahn gibt es in Brasilien auch einige 
Zahnradbahnen, unter denen die durch die herrlichste Vegetation von Bio 
de Janeiro nach dem Corcovado auf steigende 3,7 km lange, 667 m Höhe er¬ 
klimmende am bekanntesten ist. Eine der Leopoldiner Gesellschaft ge¬ 
hörende Linie mit gemischtem Zahnrad- und Reibungsbetrieb führt von 
der Bai von Rio zur Gesandtenresidenz Petropolis hinauf. Bei der Linien¬ 
führung hat man sich dabei dem Gelände so angepaßt, daß die steileren 
Strecken durch die Zahnradbahn und die flachen Gegenden mit der ge¬ 
wöhnlichen Reibungsbahn überwunden werden. 

Die Tabelle 5 (S. 120/121) gibt ein Bild von den Betriebs Verhältnissen 
der Bahnen. 

Die Stärke des Personenverkehrs ist danach bei den Bahnen sehr 
wechselnd. Denn während auf der Zentralbahn infolge des regen Vorort¬ 
verkehrs, der 90% des gesamten Verkehrs ausmacht, durchschnittlich 
12 500 Personen auf ein Kilometer im Jahre befördert werden, kommen auf 
der Bahn San Franzisko nur 45 Personen auf das Kilometer. Ebenso ver¬ 
schieden ist auch die Besetzung der Züge. An der Spitze steht wieder die 
Zentralbahn, deren Zugbesetzung sogar doppelt so stark ist wie in Preußen. 
Außer bei dem starken Vorortverkehr von Rio, wo die Züge manchmal 
ebenso überfüllt sind, wie auf der Stadtbahn in Berlin; ist dieses auf die 
verhältnismäßig geringe Zahl der Züge ins Innere des Landes zurückzu- 
führen. Den stärksten Personenverkehr weist nächst der Zentralbahn die 
Bahn von Santos nach Säo Paulo auf. Diese steht, besonders wenn man 
die auf ein Kilometer kommenden Wagenachsen betrachtet, günstig da. 
Sie überragt hierbei sogar den Durchschnitt der preußischen Bahnen. Der 
Personenverkehr der meisten übrigen Bahnen ist dagegen ziemlich gering. 
Mit Rücksicht auf die geringe Dichtigkeit der Bevölkerung ist dies nicht 
weiter verw underlich. 

Der Güterverkehr ist bei der Säo Paulo-Bahn bei weitem am stärksten. 
Dies erklärt sich daraus, daß alle Bahnen des Staates Säo Paulo in diese 
eine Bahn einmünden und ihr so der gesamte Verkehr dieses hoch entwickelten 
und besonders für die Kaffeeerzeugung wichtigen Staates zufällt. Ein sehr 
interessantes Bild ergibt sich, wenn man das auf ein Kilometer kommende 
Personal bei den verschiedenen Bahnen vergleicht. Es fällt hier zunächst 
die außerordentlich hohe Zahl der bei der Säo Paulo-Bahn beschäftigten 
Personen auf. Dies erklärt sich aber aus dem mit Rücksicht auf die 
eigenartige Gebirgsbildung auszuführenden teuren Seilbahnbetrieb. Ihr 
folgt in weitem Abstand, aber doch die anderen Bahnen beträchtlich über- 

(Fortsetzung des Textes auf S. I'J4 ) 
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Tabelle 4. 

Bauverhältnisse einiger 


(Zu S. 116 gehörig.) j 
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Brasilien und seine Bahnen. 


Tabelle 5. 

Betriebsergebnisse einiger brasilia- 


(Zu S. 117 gehörig.) ! 
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nischer Bahnen im Jahre 1906. 


Tabelle 5. 
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Tabelle 0. 

Finanzielle Lage einiger brasilia- 

1 Mürels 


(Zu S. 124 gehörig.) 

Name der Bahn 

Staats- od. Privatbahnen 

km Bahnen im Betrieb 

Einnahmen 
in % 

Einnahmen 

im für 

ganzen j 1 km 

M i 1 r e i s 

Ausgaben 

im für 

ganzen j 1 km 

i 

Milreis 

aus dem Per¬ 
sonenverkehr 

ausd Güterver¬ 
kehr u sonst. 
Einnahmen 

Recife a S. Franzisko . . . 

St. v. 

124 1 

24,87 

75,73 

i 

1 857 332! 

14 872 

921279 

[ 7 386 

Batnrite. 

St. v. 

297 

30,37 

69,63 

1 156939 

3 889 

1059649 

j 3032 

Sobral. 1 

St. v. 

217 

12,99 

87,0t 

415942! 

1923 

260816 

! 1206 

Sol de Pernambuco . . . 

St. v. 

193 

24,96 

75,04 

564 371 : 

2 905 

579 668 

2982 
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Alagoas. 

St. V.' 

150 

19,88 

80,12 

793 951 
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643 252 
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Bahia a S. Franzisko . . . 

St. V. 

123 

31,13 
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St. v. 
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85,27 

1 205 388 
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PortoAlegre a Uruguajaba 1904* 

i 

St. v. • 

492;! 

29,00 * 

71,00 

2007 712 j 

3 420 

1514123 

2560 

l 
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nischer Bahnen im Jahre 1906. 

= \*i M. 
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Bemerkungen 


St. = Staatsbahn, 
y. = verpachtet. 

Pr. = Privat bahn. 

Die Bahn ist im Bau und 
Betrieb zu teuer. 


Zu hohe Ausgaben. 


Gute Verzinsung trotz hoher 
Betriebsausgaben. 
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(Fortsetzung: von S. 117.) 

ragend, die Zentralbahn mit 6,78 Angestellten auf das Kilometer. Durch 
die Betriebsverhältnisse ist diese hohe Zahl nicht genügend begründet, 
auch wenn man berücksichtigt, daß sie fast pur Breitspur hat, denn andere 
fast unter gleichen Verhältnissen arbeitende Bahnen (Paulista) kommen 
mit weit weniger Personal aus. 

Die Tabelle 6 (S. 122/123) gibt ein Bild von der finanziellen Lage der 
Bahnen und dürfte wohl besonderes Interesse verdienen. Das Fehlen einer 
Statistik über manche Privatbahnen ist hier besonders zu bedauern. Die 
Zahlen mußten zum Teil erst aus anderen Tabellen zusammengesucht und 
ausgerechnet werden. Dabei war die Feststellung des Anlagekapitals beson¬ 
ders schwierig. Bei der Paulista-Mogyana-Sorocobana-Bahn ist es nach den 
kilometrischen Anlagekosten im Jahre 1901 ausgerechnet. Im allgemeinen 
kann man sagen, daß, wenn die Zahlen hier auch wohl nicht absolut stimmen, 
sie doch eher zu hoch, als zu niedrig eingesetzt sind, so daß die Verzinsung 
also in Wirklichkeit günstiger wäre. Hier fällt wieder die Säo Paulo-Bahn 
auf, die trotz der durch den Seilbahnbetrieb entstehenden hohen Ausgaben 
infolge ihres starken Verkehrs und ihrer sparsamen Verwaltung eine gute 
Dividende verteilen kann. Dagegen sind die Ausgaben für das Kilometer 
bei der Zentralbahn zu hoch, sie überschreiten beträchtlich die Ausgaben 
der Paulista- und Mogyanabahn, die etwa unter gleichen Bedingungen 
arbeiten. Ihre Verzinsung ist daher auch sehr gering. Bei den Südbahnen 
ist die Verzinsung wenn auch nicht ganz so günstig, wie im Staate Sao 
Paulo, so doch immerhin zufriedenstellend. 

Interessant ist das Verhältnis der Einnahmen aus dem Personen- und 
Güterverkehr zueinander. Bei der Zentralbahn, auf deren regen Vorort¬ 
verkehr bereits hingewiesen wurde, stellt es sich wie 1: 2, bei der Paulista- 
Bahn, die die reichen Kaffeegebiete durchzieht, wie 1: 10. Doch dürften 
diese Unterschiede auch auf die Verschiedenheit der Tarife, über die ich 
leider kein ausreichendes Material bekommen konnte, zurückzuführen sein. 

(Schluß folgt./ 
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Oie neueste Entwicklung der Eisenbahnen Argentiniens. 1 ) 

Von C. Off ermann, Königl. Geheimem Baurat in Buenos Aires. 


Bei einer Betrachtung des Eisenbahnwesens von Südamerika tritt 
besonders das kräftige Wachstum der argentinischen Bahnen hervor. Das 
Bild eines sich entfaltenden Baumes, der immer feinere Äste aussendet, 
und dessen Hauptäste und Stamm stets an Kraft zunehmen, drängt dieses 
Werden auf, und es läßt sich noch keineswegs auch nur annähernd über¬ 
sehen, wann dessen Wachstum seinen Höhepunkt erreicht haben wird, 
denn Kaum zum Wachsen hat er noch im Lande. Wenn an vielen Stellen 
auch schon die Landesgrenzen erreicht werden, so wird ihm auch hier 
noch Nahrung von außen zugeführt, die ihn fördern und gedeihen lassen. 

Dieses Wachsen geht aus der Statistik, für das Jahr 1907 hervor, 
ganz besonders aber aus der unten mitgeteilten Zusammenstellung der 
I-Änge der bestehenden Bahnen für die letzten 5 Jahre bis zum 1. April 
1905, in der das Wachstum jeder einzelnen Bahn nachgewiesen ist 
(Anlage I S. 142). Es ergeben sich daraus die Gesamtlängen in Kilometer: 

1905 1906 1907 1. April 1909 

19 428 19 793 20 557 22 125 24 274, 

zu welch letzterer Zahl noch 490 km an Nebenbahnen zuzurechuen sind. 
Hieraus erhellt, daß durchschnittlich in den letzten 5 Jahren das argen¬ 
tinische Eisenbahnnetz jährlich um etwa 1 000 km zugenommen hat und 
in der letzten Zeit besonders fortgeschritten ist, während in der übrigen 
Welt sich eine allgemeine Krisis fühlbar machte. 

Die Transporte nur in Wagenladungen waren in Millionen Tonnen: 
1904 1905 1906 1907 

20,12 22,41 26,72 27,93, 

von denen auf Getreide entfielen: 

7,00 7,44 7,97 7,29 

und auf Vieh und Pferde (ohne Nebenerzeugnisse): 

1,5« 1,67 1,70 2,06. 

i) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 1633: Hauptergebnisse der 
&rgentini8chen Eisenbahnen für die Jahre 1906 und 1907. 
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Die neueste Entwicklung der Eisenbahnen Argentiniens. 


Für 1908 liegen die Ergebnisse noch nicht vor. 

In diesen Zahlen spiegelt sich ebenfalls der neuere Fortschritt der 
Bahnen wieder and die unvergleichliche Erzeugungskraft eines großen 
Landes, in dem gegenwärtig nur etwa 6 Millionen Einwohner leben. Bei 
den letzten Zahlenreihen wolle man wohl im Auge behalten, daß sie nicht 
direkt die Leistungen der Bahnen darstellen. Diese bestimmen sich viel¬ 
mehr aus dem Produkt von Transportgewicht und Wegelänge; letztere aber 
wächst mit der Ausbreitung des Eisenbahnnetzes nach dem Landesinnern, 
da die Güter meist die Ausgangstore des Landes, die Seehäfen, von denen 
aus das Eisenbahnnetz begann, berühren müssen. 

Da zeigt sich denn noch ein ganz anderer Gradmesser für den Wert 
der Bahnen. In Milliarden Tonnenkilometer sind die Leistungen für die 
Gesamtwagenladungen: 

1904 1905 1906 1907 

3,50 4,80 4,96 5,21. 

Während also im Zeitraum von 4 Jahren die Gewichte der Wagen¬ 
ladungen um etwa 39 % anwuchsen, stieg die Transportarbeit um etwa 
45 °/o. Man darf hierin auch einen Beweis einer gesunden Tarifpolitik er¬ 
blicken, die auch die Kultur im Landesinnern zur Geltung bringt. Hierauf 
wird im Folgenden noch zurückzukommen sein. 

Die Frage: wird sich denn das argentinische Eisenbahnnetz weiter 
in diesen großen Verhältnissen entwickeln? wird nicht jetzt ein Abflauen 
eintreten können? beantwortet eine weitere, unten mitgeteilte Aufstellung 
für neue Bahnen, die im Bau begriffen, und für solche, die studiert oder 
konzessioniert sind, (Anlage II S. 144), so schlagend für einen weiteren noch 
größeren Aufstieg, daß jeder Zweifel schwinden muß. Auf die sorgfältig 
für jede Linie für den 1. April 1909 aufgeführten Zahlen wird später 
noch zurückgegriffen, hier sei nur das Gesamtergebnis angeführt.- Im 
Bau sind augenblicklich an Staatsbahnen 2 268 km, an Privatbahnen 
3 985 km, zusammen 6 248 km. Der Staat hat für 2 955 km außerdem 
die Mittel bewilligt und für 2 460 km Vorarbeiten machen lassen, die 
zum Teil noch im Gang sind, und für 800 km die Vorarbeiten angeordnet. 
Private haben 7 162 km konzessioniert erhalten; hierbei sind nur solche 
Bahnen berücksichtigt, deren Ausführung wahrscheinlich ist. Die neue 
Bewegung auf diesem Gebiet richtet sich demnach auf 19 625 km Eisen¬ 
bahnen; wahrlich eine bedeutungsvolle Zahl, auch wenn die Ausführung 
längere Zeit in Anspruch nehmen sollte. 

In Argentinien ist man sich dauernd des unermeßlichen Wertes der 
Eisenbahntransportwege für das Aufsteigen des Landes in der Kultur, im 
Handel und nicht zuletzt in seiner politischen Stellung bewußt gewesen. 
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In früher Erkenntnis der Sachlage hat man neben der staatlichen Tätig¬ 
keit auf diesem Gebiet in weitem Umfang den fremden Nationen gleich¬ 
mäßig ein Feld zur Betätigung dargeboten. Diese Gleichmäßigkeit für 
alle ist noch mehr zum Ausdruck gekommen durch das allgemeine Eisen¬ 
bahngesetz vom 1. Oktober 1907,*) das nicht nur alle noch zu vergebenden 
Konzessionen^ sondern auch die bestehenden Eisenbahnen betrifft. Letz¬ 
tere haben sich mit Ausnahme einer einzigen freiwillig den Abgaben- 
und Tarifparagraphen dieses Gesetzes unterworfen, um seiner Wohltaten 
teilhaftig zu werden. Die Eisenbahnen geben danach 3% ihres Rein¬ 
gewinns zu Wegebauten in ihrem Gebiet ab. Eine segensreiche Rück¬ 
wirkung dieses Gesetzes auf die Bahnen selbst ist unausbleiblich. 

Eine der wohltätigsten Folgen der Ausbreitung der Bahnen ist die 
Gleichmäßigkeit in den allgemeinen Ernteergebnissen, die auch die obige 
Zahlenreihe für den Getreidetransport ausdrückt. Der Ackerbau ist den 
Bahnen gefolgt und hat sich mit ihnen ausgedehnt. Bei der Größe des 
Landes bleiben nunmehr Mißernten Einzelerscheinungen, die das Gesamt¬ 
ergebnis nicht mehr so unheilvoll beeinflussen können, wie dies früher der 
Fall war, als die Bahnen nur einzelne Landesteile erschlossen hatten. 

Im Bewußtsein des argentinischen Volkes lebt die hohe Wert¬ 
schätzung des Verkehrs. Man hat daher beschlossen, bei der Jahrhundert¬ 
feier der Unabhängigkeit Argentiniens im Jahre 1910 durch eine inter¬ 
nationale Ausstellung für Eisenbahn- und Landverkehr, die erste in 
Argentinien und vielleicht in Südamerika überhaupt, diesem Volksbewußt¬ 
sein Gerechtigkeit widerfahren zu lassen. Alle Nationen sind zu dieser 
Aasstellung eingeladen und, wenn man erwägt, welches Feld Argentinien 
den Industriestaaten noch bieten wird, so wird man nicht zögern dürfen, 
mit Rücksicht auf die Zukunft den Industriellen die Beteiligung anzu¬ 
raten. Denn für das nächste Jahrzehnt steht, wie oben angeführt, schon 
jetzt der Bau von etwa 19 000 km Eisenbahnen in Aussicht. 

Da das argentinische Eisenbahnnetz allenthalben an die Nachbar¬ 
länder heranwächst, so muß sich auch der Blick dorthin wenden, und das 
Urteil über die Verkehrswege dieser Staaten muß auch in Deutschland 
häufig und rechtzeitig abgeändert werden, wenn man mit der Eisenbahn- 
industrie unseres Landes der veränderten Sachlage folgen will. Auch in 
dieser Richtung verdient die obige Ausstellung in Argentinien Beachtung. 
Zu bedauern ist, daß der Zeitraum für ihre Vorbereitung so außerordent¬ 
lich kurz bemessen ist. 

Die Grundlage für die Entwicklung der Verkehrswege hat hier be¬ 
kanntlich die Landwirtschaft gegeben, die wiederum ihr großes Gedeihen 


l j Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 513 ff. 
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von ersterer empfing. Die Folge der großen Leistungen ist ein bedeu¬ 
tendes Anschwellen des Einwandererstromes, der in 1000 als Einheit 
betrug: 

1003 1004 1005 1006 1007 IOOK 

.75 126 177 , 252 209 256. 

Von außerordentlicher Bedeutung und von größtem Einfluß auf die 
auswärtigen Beziehungen zu Argentinien ist aber die Frage, wie die Ent¬ 
wicklung weiter stattftnden wird. Leise, aber vielfache Anzeichen, deren 
Bedeutung mehr gefühlt als erklärt werden kann, lassen eine industrielle 
Entwicklung neben der landwirtschaftlichen voraussehen. Es liegt auf 
der Hand, daß die leistungsfähigen Verkehrswege und die starke Land¬ 
wirtschaft einen außerordentlich fruchtbaren Boden für Industrien bereitet 
haben, und daß, falls der noch erforderliche nähere Anstoß dazu kommt, 
die Entwicklung mit ungeahnter Schnelligkeit vor sich gehen wird. 

Dabei ist nicht nur an Industrie zu denken, die auf den landwirtschaft¬ 
lichen Erzeugnissen beruht, — diese ist ja heutzutage schon in kräftiger 
Entwicklung —, oder nur an solche Industrien, die auf der Anwendung 
europäischer Erzeugnisse beruhen, für die schon größere Beispiele hier 
bestehen, wie Eisenkonstruktiouswerkstätten, oder bald entstehen werden, 
wie Schiffswerften, sondern an die Verwendung von im Lande selbst zu 
findenden und zu bearbeitenden Rohstoffen in großem Umfang. 

Die gewaltigen Verhältnisse im Aufbau des Landes mußten bisher 
die industrielle Entwicklung zurückhalten, die Eisenbahnen mußten zu¬ 
nächst die unermeßlich weiten Ebenen durchdringen, ehe sie zu den ent¬ 
fernten Grenzwällen mit ihren unerforschten Gebirgsschätzen gelangten. 
Viele schon bekannte Fundstellen von Kohlen und Erzen in der Cordillere 
werden aber in nächster Zeit von der Eisenbahn erreicht werden. 

Erst in allerneuester Zeit werden Tiefbohrungen ausgeführt und die 
überraschenden Ergebnisse bringen dem Lande zum Bewußtsein, daß es 
noch viele unbekannte Schatzkammern darin gibt. So sind die Petroleum¬ 
quellen in Comodore Rivadavia bei der Tiefbohrung auf Wasser, das mau 
brauchbar nicht antraf, erschlossen worden. In anderen Gegenden, wo 
man auf Minenschätze bohrte, fand man umgekehrt das kostbare Wasser. 

Der Süden und der Norden der Republik waren bisher zum großen 
Teil dem Handel und der Landwirtschaft noch unerschlossen. Hier in 
den Territorien hat die Regierung eine neue Politik des eigenen Vor¬ 
gehens begonnen. Jahre lang hat sie umfassende Eisenbahnstudien dort 
anstellen lassen. Jetzt ist sie in jüngster Zeit zur Tat übergegangen und 
hat den Bau der studierten Linien in Selbstverwaltung in Angriff ge¬ 
nommen, ein Entschluß, der um so mehr zu bewundern ist, als es an 
längeren zufriedenstellenden administrativen Erfahrungen auf diesem Felde 
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fehlte. Aber die Regierung ist sich dabei ihrer Eisenbahnpolitik treu 
geblieben, ftlr eine rasche Ausbeutung des Netzes da zu sorgen, wo die 
Privatunternehmung nicht rasch genug einsetzt Keineswegs aber hat sie 
mit dem eigenen Bau von Bahnen vor, die Privatunternehmung zu lähmen. 
Diese besteht vielmehr daneben in voller Blüte, und der Staat besitzt 
vorläufig nur etwa l / 1 bis Vs »Her vorhandenen Bahnen. Er ist zu Über¬ 
tragungen und Verkäufen seiner Bauten oder Bahnen geneigt, um mit 
den daraus erzielten Mitteln neue Linien anzulegen. 

Erwägt man, daß das Land ebensogut 60 wie heute 6 Millionen 
Einwohner mit Leichtigkeit ernähren kann, daß dieser Wechsel, falls, wie 
es den Anschein hat, große Industrien entstehen, die viele Hände beschäf¬ 
tigen können, ungeahnt rasch vor sich gehen kann, so sind dazu noch 
mächtige Umwälzungen in den Verkehrs- und sonstigen Einrichtungen 
des Landes erforderlich. Freilich wird sich Schiffahrt und Außenhandel, 
an dem Deutschland beteiligt ist, dann noch mehr heben. Aber in der 
Entwicklung der Verkehrswege wird Deutschland nur einen kümmer¬ 
lichen Anteil erhalten können, da es bisher untätig zur Seite gestanden 
hat. Jede Beteiligung muß es sich mit schwerer Arbeit im Wettbewerb 
erkämpfen, während England, Frankreich und Belgien hier bereits festen 
Faß gefaßt haben. 

Auf das deutsche Vorgehen wirkt am nachteiligsten der immer wieder 
auftretende Glaube, daß alle Stellungen besetzt seien. Das ist nach dem 
oben auf Grund der Zahlen entworfenen Bilde auch heute noch keines¬ 
wegs der Fall. Argentinien befindet sich mitten in einem gewaltigen 
landwirtschaftlichen und industriellen Aufschwung, der voraussichtlich nur 
durch ungünstige politische Verwicklungen gestört werden könnte. 

Unter diesen Umständen strömen dem Lande unausgesetzt große 
Kapitalmassen für Eisenbahn- und andere Unternehmungen, selbst für 
Spekulationszwecke zu. Und das Land bedarf zu der großen Entwicklung 
deren noch. Denn so wohltätig die fremde Betätigung im Lande auch 
wirkt, so darf doch nicht außer Acht bleiben, daß der Gewinn zum Teil 
zum Ursprungsland der Kapitalien, zur Befriedigung der Geldgeber, 
zurückfließt, und daß nur die Anlage und das Betriebskapital mit ihren 
Wohltaten dem Lande fest verbleiben. Die eigene Kapitalkraft wächst 
daher, wenn auch sicher, so doch bis zu einem gewissen Zeitpunkt lang¬ 
sam, jedenfalls während der großen Entwicklung nicht in demselben 
Verhältnis wie das Kapitalbedürfnis. 

Während langer Jahre ist durch das Zuströmen von Gold zum Lande, 
durch die Schaffung eines staatlichen Goldvorrats, des Konversionsfonds, 
der zu beträchtlicher Höhe angewaehsen ist, das Verhältnis des Papier- 

Archiv fttr Ebenbahnweteii. 1910. 9 
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gelds zum Golde andauernd ein festes geblieben und wird es voraus¬ 
sichtlich auch bleiben. 

Auf die Eisenbahntarife ist dieser Umstand insofern von Einfluß, als 
früher mit jeder Änderung des Papierkurses eine Umrechnung der Tarife 
nötig wurde und zwar nach einem verwickelten, nicht allgemein ver¬ 
ständlichen Verhältnis. Denn da die Bahnen ihre europäischen Verpflich¬ 
tungen in Gold, ihre inländischen Verpflichtungen aber in Papierwährung 
ab wickeln mußten, so konnten sie in der Tarifierung nicht einfach das 
Verhältnis zwischen Gold und Papier bei Änderungen des Kurses an¬ 
wenden. Tatsächlich war denn auch die Berechnung der sogenannten 
Goldprämie bei den einzelnen Bahnen verschieden. 

Die bedeutende Central-Argentino-Bahn (die heute auch die Buenos 
Aires-Rosariobahn umfaßt) ist zu einer Änderung ihres Tarifsystems über¬ 
gegangen und hat dabei die volle Unterstützung der Regierung gefunden. 
Bis jetzt wurde bei den argentinischen Bahnen der Tarif genau nach 
der Entfernung berechnet mit einem festen Zuschlag, um die größeren 
Entfernungen zu begünstigen. Die Tariflinie war eine geneigte Grade. 
Nunmehr hat jene Gesellschaft die parabolische Tariflinie angenommen, 
welche die näherliegenden Punkte etwas stärker belastet, die weiter ab¬ 
liegenden aber begünstigt, so daß sie in den Wettbewerb treten können. 
Man hat zu dem Zweck die Entfernungen in Zonen eingeteilt (für Güter 6). 
In Anlage III (S. 152) ist der Tarif mitgeteilt. 

Im allgemeinen Durchschnitt hat der neue Tarif eine Erhöhung nicht 
gebracht, wenn auch Klagen der den Seehäfen näher liegenden Inter¬ 
essenten, die tatsächlich stärker belastet werden, auftreten. 

Die drei vorhandenen Bahnnetze von verschiedener Spurweite, Breit¬ 
spur 1,676 m, Vollspur 1,435 m und Schmalspur 1,00 m, laufen heute in 
Buenos Aires zusammen. Die Vollspur ist fast ganz auf die Provinzen 
Entre Rios und Corrientes beschränkt, deren Gebiet durch die Flüsse 
Parana und Uruguay abgeschlossen ist. Die Verbindung nach Buenos 
Aires geschieht durch Eisenbahnfähren über das Delta des Parana und 
unter Benutzung der schon lange bestehenden Buenos Aires Zentralbahn 
(früher Tranvia Rural), die ebenfalls vollspurig ist. Die Schmalspur, 
früher hauptsächlich auf den Norden beschränkt, durchzieht heute schon 
fast die ganze Republik und ist berufen, im Norden und Süden die Terri¬ 
torien aufzuschließen und die Verbindung mit den Nachbarrepubliken 
herzustellen, wo ebenfalls die 1 m-Spur angenommen ist oder hergestellt 
werden soll (Brasilien, Bolivien, Paraguay [jetzt Breitspur], Chile). Die 
Schmalspur in Argentinien durchsetzt schon das Gebiet der mächtigen 
Breitspurbahnen, wie der Südbahn, der Westbahn, der Central Argentino- 
bahn und der Paciflcobahn. 
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In den fünf Jahren bis zum 1. April 1909 ist gewachsen in Kilometern 
die Breitspur Vollspur Schmalspur 

um. 2 718 264 1 764, 

d. i. 18,2<>/ 0 12,7 0/0 24,6%, 

ohne Errechnung der Nebenbahnen. Die Breitspur zeigt daher das größte, 
absolute, die Schmalspur das größte relative Wachstum. 

Das Wachstum der Staats- und Privatbahnen ist aus folgender Reihe 
zu ersehen: 

1904 1905 1906 1907 1. April 1909 

Staatsbahnen . 2 385 2 546 2 771 2 958 3 251 km, 

Privatbahnen . 17 042 17 248 17 789 19 167 21 513 „ . 

I. Staatsbahnen. 

In dem Zeitraum von 1904 bis 1. April 1909 sind die Staatsbahnen 
um 36,2 °/o, die Privatbahnen um 26,2 % gewachsen. Obgleich die Staats- 
bahnen sich weder an Umfang noch an Erträgen mit den Privatbahnen 
messen können, haben sie doch besondere Bedeutung als Erschließer der 
äußeren Gebiete, wo sie gleichzeitig dem Anschluß an die Nachbarrepu¬ 
bliken dienen. 

Die Erschließungsbahnen im Süden gehen von drei Punkten am 
Atlantischen Ozean aus und sind in der Anlage II (S. 144) unter dem 
Namen Patagonische Bahnen aufgeführt. Alle haben das Ziel, in dem hüge¬ 
ligen und bergigen Süden den Ostabhang der Kordilleren zu erreichen, 
wo sich von Norden nach Süden ein äußerst wasserreiches und fruchtbares 
Landgebiet über etwa 12 Breitengrade hinzieht. 

Die wichtigste Linie wird die vom Hafen San Antonio nach dem 
See Nahuel Huapi sein. Der genannte Hafen hat gute natürliche Be¬ 
dingungen und eine unvergleichliche geographische Lage, die nicht häufig 
genug hervorgehoben werden kann. Er wird sich nach Bahia Bianca 
als erster unter den argentinischen Häfen zum Welthafen entwickeln, viel¬ 
leicht dereinst Bahia Bianca überflügeln. 

Die San Antoniolinie ist vom Hafen aus in Angriff genommen 
worden, etwa 12 km sind bereits fertig gestellt. Die großen Schwierig¬ 
keiten, die infolge des Pehlens von Wasser und Lebensmitteln anfänglich 
entstanden, wurden von der Regierung dadurch überwunden, daß ein 
großes Schiff ausgerüstet wurde, das Ingenieure, Arbeiter, Lebensmittel, 
Wasser, Eisenbahnmaterial usw. mit sich führte, und von dem aus die 
ersten Arbeiten für den Bau eingeleitet wurden. Vom Süden her vom 
Hafen Deseado soll eine zweite Linie ebenfalls zum See Nahuel Huapi vor¬ 
getrieben werden, die dann einen großen Teil des fruchtbaren Landgebiets 
an den Kordilleren der Länge nach durchziehen würde. Eine mittlere 
von Osten nach Westen gerichtete Linie soll von der Reede von Como- 
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dore Rivadavia aus nach dem See Buenos Aires laufen. Die Anlage eines 
Hafens dortselbst würde mit größeren Kosten verbunden sein. 

Gleichzeitig mit diesem Vorgehen der Regierung, das jedoch noch 
im Beginn des Werdens ist, machen sich Wertsteigerungen der Ländereien, 
Kolonisationsbestrebungen und die Anknüpfung neuer geschäftlicher Ver¬ 
bindungen bemerkbar. Diese Bahnen erfüllen auch den Zweck, die Grenz¬ 
bezirke nach Chile hin näher an Argentinien anzuschließen. 

Ganz im Norden der Republik verfolgt Argentinien den Zweck, 
Bolivien an sein Eisenbahnnetz anzuschließen und die Eisenbahnlinien 
nach dem Paranä- und Paraguayfluß zu entwickeln. Durch letztere Linien 
wird der waldreiche ungeheure Chaco wenigstens zum Teil erschlossen 
und der Handel von Nordargentinien und Südbolivien, für den der Weg 
auf dem Lande durch ganz Argentinien bis zu den Seehäfen am Paranä 
(Santa Fe, Colastine, Rosario, San Nicolas, Buenos Aires) zu weit wird, 
nach dem Flusse abgelenkt, einer der besten Wasserstraßen der Welt, 
die zum großen Teil durch argentinisches Gebiet verläuft Es handelt 
sich dabei um einen friedlichen Wettstreit zwischen Argentinien, Brasilien 
und Chile in der Erschließung Boliviens und um die Erlangung des jedem 
Staate zufallenden Teils des Handels mit jenem Staate. Die Linie von 
Jujuy bis La Quiaca an der argentinisch-bolivianischen Grenze ist bereits 
im Betrieb. Die Fortsetzung über Tupiza nach Uyuni an der Antofagasta- 
bahn wird trotz einiger nachbarlicher Schwierigkeiten zustande kommen, 
cla diese Ergänzungsstrecke Lebensfrage für die argentinische Grenzbahn, 
ist und eine Notwendigkeit für das bolivianische Eisenbahnnetz, das da¬ 
durch den direkten Anschluß von La Paz nach Buenos Aires erhält Für 
den Wettbewerb der chilenischen und argentinischen Bahnlinien um Süd¬ 
bolivien kommt einerseits etwa der Hafen Antofagasta, andererseits der 
innerste Seehafen am Parana, also etwa Santa Fe oder Colastinä, in 
Betracht. Eine zweite Linie nach Bolivien zweigt südlich von Jujuy vom 
argentinischen Netz ab über Ledesma nach Embarcaciön, bis wohin die 
Arbeiten fast vollendet sind. Sie wird sich von da nach Jacuiba an der 
bolivianischen Grenze wenden, wo sie später Anschluß an die geplante 
Bahn Jacuiba—Santa Cruz de la Sierra haben wird. Diese wird einen 
äußerst fruchtbaren und wasserreichen Landstrich an der Vorkordillere 
erschließen, der von Norden nach Süden verläuft. Dieser Gegend naht 
sich vom Osten her auch Brasilien, das mit großer Tatkraft die Linie von 
Santos oder Rio de Janeiro am Atlantischen Ozean nach Corumbä am 
Paraguayfluß baut. In Bolivien aber besteht das staatlich garantierte 
Eisenbahnprojekt Corumbä—Santa Cruz de la Sierra, das die Verlänge¬ 
rung der brasilianischen Linie darstellt und auch Bolivien den ersehnten 
Ausgang zum Paraguayfluß bringt. 
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Von dem oben genannten Embarcaciön soll ebenfalls eine Linie zum 
Flnß führen. Sie verläuft parallel zur Santa Cruz—Corumbälinie in argen¬ 
tinischem Gebiet und endigt in Formosa, der Hauptstadt des gleichnamigen 
Territoriums am Paraguayfluß. 

Eine noch südlichere Parallellinie dazu soll von Metan an der Jujuy- 
linie nach Barranqueras am Paranä, Corrientes gegenüber, führen; Barran- 
qneras hat jetzt Verbindung mit der französischen Bahn. Man erkennt 
daraus die gewaltige Anziehungskraft, die der große Fluß auf die Eisen¬ 
bahnen ausübt, und trotz des Vorhandenseins der oben angeführten drei 
Parallellinien darf man in Zukunft noch weitere erwarten. 

Andere neue Erschließungsbahnen für den Chaco sind die von 
Barranqueras nach Westen und die von Bandera an der Zentral Nordbahn 
in den Chaco führende Bahn. 

Im übrigen sucht der Staat auch für seine bestehenden Linien eifrig 
bessere Anschlüsse nach den Seehäfen zu erlangen. Die Linie San Cristo- 
b&l—Santa Fe ist kürzlich beendet, und der Bau des Seehafens bei Santa 
R ist schon weit vorgeschritten. Eine zweite neue Anschlußlinie an 
diesen Hafen ist die von Dean Funes (nördlich von Cördoba) nach Laguna 
Paiva (Station der Linie San Cristobal—Santa Fd) mit einer Länge von 
411 km. Wegen der übrigen neuen Staatsbahnlinien wird auf die An¬ 
lagen verwiesen. 

Besonders zu erwähnen ist davon noch die Linie vom Hafen Buenos 
Aires nach dem Hafen La Plata (50 km). Ihre Bedeutung entspringt aus 
der Schaffung einer Freihafenzone im Hafen La Plata, während der Haupt - 
haudel seinen Sitz in Buenos Aires hat. Diese Linie würde aber nach 
der eigenen Ansicht des Ministers der öffentlichen Arbeiten verfehlt sein, 
da einmal schon mehrere Privatbahnlinien zwischen den beiden Häfen 
bestehen, die Bahn aber auch, wenn sie überhaupt ihren Zweck erfüllen 
soll, zu so billigen Tarifen fahren müßte, daß sie von vornherein ein 
finanziell aussichtsloses Unternehmen sein würde. In der Tat leidet die 
Freihafenzone in La Plata an dem offensichtlichen Mangel, daß sie nicht 
da ist, wo der Haupthandel seinen Sitz hat. Nun kann man zwar sagen, 
daß es für den Transithandel gleichgültig ist, ob die Ware beispielsweise 
von La Plata aus nach dem Inland- oder etwa nach Paraguay geht oder 
von Buenos Aires aus. Aber es ist nicht gleichgültig, ob die Seeschiffe 
in zwei Häfen löschen oder laden müssen, und hieran ändert auch nichts 
die Bestimmung, daß die Hafengebühr nur in einem der Häfen gezahlt 
zu werden braucht. Es fehlt eben an einem direkten geschützten Wasser¬ 
wege zwischen beiden Häfen, dem schon seit längerer Zeit geplanten 
Seekanal, der die beiden Häfen in der Tat zu einem einzigen verschmel¬ 
zen würde. 
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Von Wichtigkeit für die Bahnen ist ferner das Vorhaben der Re¬ 
gierung, einen neuen großen Hafen mit Anschluß- und Verschubgleisen 
zur Vergrößerung des bestehenden Hafens zu schaffen. 

2. Privatbahnen. 

a) Breitspurbahnen der Privatunternehmungen. 

Auf dem Felde der Privatbahnen herrscht eine rege Tätigkeit. Die 
Bahnen suchen durch neue Linien sich die noch unbesetzten Absatzgebiete 
zu sichern, und das Anwachsen einzelner Gesellschaften treibt die kleineren 
zu unternehmungskräftigeren Verschmelzungen. Der Zusammenschluß der 
Central Argentinobahn mit der Buenos Aires-Rosariobahn hat endlich die 
erforderliche gesetzliche Genehmigung erlangt. Die Pacificobahn hat sich 
mit der Bahia Blanca-Nordwestbahn, mit der großen argentinischen West¬ 
bahn und mit der Transandinobahn verbunden. Die vier mächtigsten 
englischen Breitspurbahnen: Südbahn, Westbahn, Central Argentinobahn 
und Pacificobahn besitzen allein heute ein Netz von etwa 14 000 km Länge. 

Unter den Erweiterungen der Süd bahn ruft die Verlängerung ihrer 
südlichsten Linie Bahia Blanca-Neuquen die Aufmerksamkeit wach. Diese 
soll über Pinohachado in der Kordillere an die chilenische Grenze gehen. 
Auf chilenischer Seite dürfte die Bahn bald fortgesetzt werden und so 
eine neue Querbahn durch Südamerika vom Atlantischen bis zum Stillen 
Ozean darstellen. 

Wichtig sind auch die neuerdings wieder hervortretenden Bemühungen 
sowohl der Südbahn als auch des argentinischen Staates, in dem Tal des 
sehr wasserreichen Rio Negro, das der jetzt schon bestehende Teil der 
Bahn nach Neuquen durchzieht, große Landbewässerungen vorzunehmen. 
Diese würden verbunden werden mit einer Regulierung des große Hoch¬ 
wasser führenden Flusses durch Aufstauen der 13 Seen in den Quellflüssen 
des Limay und Ableiten des Neuquen in ein tiefer liegendes natürliches 
Becken, das Tal von Vidal. Limay und Neuquen sind aber die beiden 
den Rio Negro bildenden Zuflüsse. Die Rio Negrobahn würde durch die 
Bewässerung der Ländereien an Transportmengen gewinnen und durch 
Besiedelungen im Wert steigen. Von der Linie Bahia Bianca—Neuquen 
will die Südbahn auch eine Abzweigung nach dem wichtigen Hafen San 
Antonio anlegen, und zwar von der Station Rio Colorado aus. 

Die Südbahn ist im glücklichen Besitz des größten Privatbahnnetzes 
in Argentinien, sie arbeitet mit großem finanziellen Erfolg, ist aber im 
Ausbau neuer Linien zurückhaltend. Ihr Gebiet wird jetzt schon von 
den aufstrebenden Schmalspurbahnen durchzogen. Neuerdings hat sich 
die Südbahn ebenfalls zu einem umfangreichen Neubauprogramm auf¬ 
geschwungen, das nach Anlage II (S. 144) 1 507 km umfaßt. 
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Die Sildbahn besitzt in Bahia Bianca einen mit großen Kosten aus¬ 
gebauten Seehafen mit Getreidesilos. An dem Süddock in Buenos Aires 
ist sie Hanptbeteiligte and hat neuerdings beschlossen, dasselbe am 1000 m 
zu verlängern. 

Die Westbahn befindet sich in ähnlich günstiger Lage wie die 
Südbahn and schiebt ihre Linien langsam, aber stetig gegen die Kordillere 
vor, unter gleichzeitigem Ausbau des Netzes in ihrem Einflußgebiet. 

Die Central Argentinobahn ist seit Jahren in ihrem Besitzstand 
fast unverändert geblieben. Nach der Verschmelzung mit der Rosariobabn 
scheint sie sich jetzt wieder zu größeren Taten aufraffen zu wollen. 

Die Pacificobahn hat von allen in den letzten Jahren den größten 
Aufschwung genommen. Sie hat wie die Südbahn einen eigenen Hafen 
bei Bahia Bianca mit Silos, Puerto Galvan, angelegt. Sie ist mit der 
Anlage neuer Linien und der Aufsaugung bestehender Bahnen in den 
letzten fünf Jahren wie keine zweite Bahn in Argentinien vorgegangen. 
Sie hat ihr Netz durch Neubau um etwa 66% vergrößert und außerdem 
noch seit der Aufsaugung der Bahia Nordwestbahn deren Länge ver¬ 
doppelt. Die Pacificobahn ist im Besitz der ganzen Linie von Buenos 
Aires bis Mendoza und von da durch die Transandinobahn bis zur chile¬ 
nischen Grenze und außerdem im Besitz der Verbindung von Mendoza 
nach Bahia Bianca. Die Gruppe der Paciflcobahnen stellt ein Bahnnetz 
dar, das die größte Verbreitung in der Andenregion hat und die dortigen 
Weinbaugegenden, nämlich San Juan, Mendoza, San Carlos und San Rafael 
unter einander und mit den großen Häfen am Atlantischen Ozean ver¬ 
bindet. Seitenlinien von diesen großen Stammlinien aus erschließen frucht¬ 
bare Ackerbaugegenden. 

Eine neue Erscheinung ist die Bahnlinie von Rosario nach Bahia 
Bianca (Puerto Belgrano) insofern, als sie ohne Zweiglinie nach Buenos 
Aires zwischen jenen Häfen verlauten soll. Das Unternehmen ist mit 
französischem Kapital gegründet. Der Bau hat noch nicht begonnen. 

b) Vollspurbahnen der Privatunternehmungen. 

Langsamer als jene großen Breitspurbahnen entwickeln sich die 
Vollspurbahnen der Provinzen Entre Rios und Corrientes. Nur eine 
Vollspurbahn liegt außerhalb dieser Provinzen. Sie geht von Buenos 
Aires aus und nannte sich früher Tranvia Rural (landwirtschaftliche Klein¬ 
bahn), heute Buenos Aires Zentralbahn. Diese merkwürdige Bahn befand 
sich bislang fast ausschließlich im Besitz einer einzigen Familie. Aus 
bescheidenen Anfängen hervorgegangen, warf die Bahn gute finanzielle 
Erträge ab und hat sich allmählich bei guter Verwaltung zu einer Bahn 
von 300 km Länge entwickelt, die im Begriff steht, sich noch beträchtlich 
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auszudehnen. Sie ist die erste Bahn, die für ihre Strecke bei Buenos Aires 
elektrischen Betrieb eingeführt hat. Über ihre Strecke Zärate—Buenos 
Aires gehen die Züge der Vollspurbahnen von Corrientes und Entre Rios, 
die mittelst Fähre von Ibicuy nach Zärate das Paranä-Delta kreuzen. 

Die Vollspurbahnen werden in jenen Provinzen sich mehr und 
mehr zu Linien entwickeln, die die Flüsse Uruguay und Parana an 
den Punkten aufsuchen, wo sich brauchbare Seehäfen oder auch Fluß¬ 
häfen befinden, also am Uruguay: Concordia, Concepciön del Uruguay 
und Gualeguaychü, am Paranä: Posadas, Corrientes, Bella Vista, Goya, 
La Paz, Santa Elena, Paranä, Diamante, Puerto Ruiz, Ibicuy u. a. m. An 
letzterem Punkte ist infolge des neuen Fährverkehrs der Eisenbahn eine 
Ortschaft im Entstehen begriffen. 

Die größte Anziehungskraft hat aber Buenos Aires, und, seitdem die 
Züge der Vollspur es erreichen können, vollzieht sich in dem etwas 
unregelmäßig entstandenen Netz in dem argentinischen Mesopotamien 
noch rascher als früher der Prozeß, der darauf hindrängt, dort eine brauch¬ 
bare Längsbahn zu schaffen, die bis zur Grenze von Paraguay, dem Flusse 
Alto Paranä, fährt. Im Süden ist die Konzession für die Linie von En¬ 
rique Carbö nach Britos erteilt, eine kleine Ergänzungsstrecke zur Ab¬ 
kürzung des Weges nach Buenos Aires. Im Norden ist die Strecke 
Santo Tomö bis nach Posadas, dem Flußhafen am Alto Paranä, im Bau, 
der dem Endpunkt der ebenfalls im Bau begriffenen Paraguaybahn, Villa 
Encamaciön, gegenüber liegt. Die Strecke Encamaciön bis Pirapö dient 
zur Ergänzung der bestehenden Verbindung Pirapö—Asuncion. Argen¬ 
tinien kommt also auch hier voraussichtlich Brasilien für den Anschluß 
Paraguays zuvor, obgleich Brasilien, was Wegeslänge bis Asuncion angeht, 
z. B. von seinem Hafen Itajahy aus, so gut dasteht wie Argentinien. Die 
allgemeine Entwicklung in Argentinien ist allerdings rascher vor sich 
gegangen, aber die Bedingungen in der Provinz Corrientes waren keines¬ 
wegs sehr günstig, und für die Strecke Santo Tome—Posades mußte der 
Staat in gewisser Form helfend eingreifen. 

c) Schmalspurbahnen der Privatunternehmungen. 

Die Eisenbahn Central Cördoba, die mit der Bahn Cördoba— 
Rosario verschmolzen ist, hat ihre Verbindung Rosario—Buenos Aires 
fertiggestellt und im Betrieb. Ihre Hauptlinie ist Tucuman (Zuckerzentrum) 
— Cördoba — Rosario — Buenos Aires. Die Provinz Buenos Aires-Bahn 
(belgisch-französisch) hat ebenfalls ihre Verbindung Rosario—Buenos Aires 
fertig und im Betrieb, und ihre südwestlichen Linien Buenos Aires— 
Patricios—Saliquelö und Patricios—Villegas nähern sich der Vollendung. 
Damit hat das Einmeterspurnetz, das jetzt schon die Hälfte der Länge 
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der Breitspurbahnen erreicht, hat, große Erfolge errangen. Man wird 
bald von dem äußersten Ende des großen nördlichen Schmalspurnetzes 
bei La Quiaca an der bolivianischen Grenze ohne Umsteigen und Um¬ 
laden durch die Republik bis Buenos Aires und Bahia Bianca fahren 
können und, sobald die fehlenden bolivianischen Strecken beendet sein 
werden, von den genannten Häfen bis La Paz. Damit wird ein gutes 
Stück des theoretischen Gedankens einer panamerikanischen Bahn durch 
den natürlichen Verlauf der Entwicklung praktisch verwirklicht sein. 

Die Provinz Buenos Aires-Bahn hat außer den oben genannten Linien 
noch Zweiglinien von 1 135 km Ausdehnung in sichere Aussicht genom¬ 
men. Nördlich regen sich die Schmalspurbahnen der Provinz Santa Fe 
(französische Unternehmung). Sie bauen in dem Eisenbahnparallelogramm 
die noch fehlende Diagonale Cördoba—Pozo del Molle—Rosario, dessen 
andere Diagonale San Francisco—Villa Maria sie bereits im Betrieb haben. 
Mit noch anderen Zweiglinien haben sie 665 km an Neubauten auf ihrem 
Programm. 

d) Einführungsbahnen in Buenos Aires und Zentralbahnhof. 

Die großen Vorteile, die die Einführung der Bahnen in die Haupt¬ 
stadt Buenos Aires bietet, haben die meisten Bahnen veranlaßt, von dort 
auszugehen oder später dorthin besondere Zweiglinien zu bauen. Sie 
legten sich aber andererseits dadurch recht große Opfer auf, die sich 
erst in Zukunft lohnen werden und nur durch groß entwickelte Gesell¬ 
schaften getragen werden konnten. Buenos Aires ist zur Großstadt an¬ 
gewachsen und mit ihr der Straßen- und Eisenbahnverkehr. Kreuzungen 
beider Verkehrsarten in gleicher Höhe sind zur Unmöglichkeit geworden. 
In den letzten Jahren haben daher die Eisenbahnen ganz gewaltige Lasten 
auf sich nehmen müssen, um ihre Linien umzubauen, und gleichzeitig 
haben sie ihre Endbahnhöfe in Buenos Aires umgebaut und vergrößert. 

Die Südbahn hat zur Ausfahrt einen massiven Viadukt mit Back¬ 
steingewölben, deren untere Räume zu Geschäftszwecken dienen können. 
Er ist kürzlich dem Betrieb übergeben worden. Die Linie kreuzt den 
Riachuelofluß mit einer beweglichen Brücke (System Scherzer). Ihre 
große Endstation Plaza Constitucion ist im Umbau und fast vollendet. 

Die Westbahn hat ihre Linie in einen durch Mauern eingefaßten 
Einschnitt gelegt, über den die Straßen mit Brücken hinüberführen. 
Ihre Endstation Plaza Once de Setiembre ist im Umbau und fast vollen¬ 
det. Die Gesellschaft hat sich um die Konzession einer Untergrundbahn 
seit längerer Zeit bemüht, um Gleise durch die Stadt bis zum Hauptplatz 
am Regierungsgebäude und bis zum Hafen legen zu können. Diese Frage 
schwebt noch. 
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Die Central Argentinobahn hat einen langen eisernen Viadukt 
durch den Park von Palermo zur Herausführung ihrer Züge aus der Stadt 
gebaut, der im Betrieb ist 

Die Pacificobahn hat nicht weit davon einen Viadukt in schönem 
Backsteinbau mit Bögen aus demselben Material errichtet. Der Viadukt 
ist vor kurzer Zeit in Betrieb genommen worden. 

Die Central Cördobabahn (Schmalspur) läuft tim Straßen zu ver¬ 
meiden, von der Außenzone der Stadt am Rio de la Plata entlang, indem 
sie das erforderliche Land dem Flusse abgewinnt. Diese Anlage ist noch 
nicht vollendet. 

Die zuletzt genannten Bahnen münden an der Station Retiro, die 
heute noch eine alte Doppelstation ist hervorgegangen aus den Eisen¬ 
bahngesellschaften Central Argentino und Buenos Aires Rosario, die heute 
verschmolzen sind. Man beabsichtigt dort einen großen Zentralbahnhof 
für die genannten Gesellschaften zu bauen und zwar bestehend aus dem 
Empfangsgebäude und dem großen Verschubbahnhof. Für letzteren sind 
die Arbeiten im Gange, die den Zweck haben, das erforderliche Gelände 
dem Fluß abzugewinnen. Der Bau dürfte noch mehrere Jahre in Anspruch 
nehmen. Man beabsichtigt die Bahnen in Form einer Hochbahn durch 
die Gartenanlagen von dem Hafen bis in die Nähe des Hauptplatzes am 
Regierungsgebäude (Plaza de Mayo) zu führen. 

Die übrigen Bahnen haben sich nicht so sehr dem Zentrum der 
Stadt genähert, werden aber mit dem Fortschritt der Bebauung ebenfalls 
zu Umbauten schreiten müssen. 

e) Aufgewendete Kapitalien. 

Im Beginn des Jahres 1909 waren für die Anlegung des argen¬ 
tinischen Bahnnetzes und seine Ausrüstung mit Betriebsmitteln 3 210 Mil¬ 
lionen Mark ausgegeben worden. Dazu hatte der Staat nur etwa den 
zehnten Teil beigetragen, nämlich 310 Millionen Mark, während 2 900 Mil¬ 
lionen Mark von Privatunternehmungen aufgebracht waren. Von diesem 
gewaltigen Kapital hat England wieder den Hauptanteil hergegeben, 
schätzungsweise 2 600 Millionen, während auf die übrigen Nationen nur 
300 Millionen Mark kommen. An der letzten Summe ist französisches 
Kapital und in neuester Zeit auch französisch-belgisches Kapital in erster 
Linie beteiligt, während ein Teil davon auch aus Argentinien oder anderen 
Staaten stammt. Deutschland und Nordamerika haben sich auf dem 
Eisenbahnunternehmungsfeld hier noch nicht betätigt. 

Man darf wohl annehmen, daß der größte Teil des in den Bahnen 
angelegten Privatkapitals den in Argentinien selbst erzielten Gewinnen 
entsprungen ist, da sich nur so die stete Bereitschaft erklären läßt, immer 
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wieder neues Kapital für diese Unternehmungen herzugeben. Selbst wenn 
man einen bedeutenden Prozentsatz für die sogenannte Kapitalverwässe¬ 
rung abzieht, bleiben noch gewaltige Kapitalien übrig, die in Argentinien 
dauernd aufgewandt worden sind. Die Kapitalverwässerung hat den 
Zweck, das aufgewandte Kapital größer zu machen und auch erscheinen 
zu lassen, als die wirklichen Anlageausgaben. Außer den wirklichen Bau- 
und Beschaffungskosten müssen die allgemeinen Kosten der Gründung 
und Finanzierung gedeckt werden, und es war das Interesse vorhanden, 
die Verzinsung des nominell Aufgewandten nicht zu hoch erscheinen zu 
lassen, damit die Regierung nicht das Einmischungsrecht in die Tarifie¬ 
rung erhält oder, wie es wohl vorgesehen war, Teilhaberin an den über 
einen gewissen Prozentsatz hinausgehenden Verdiensten wurde. Zu dieser 
Verwässerung werden verschiedene Wege eingeschlagen, z. B. das Bau¬ 
kapital wird in Schuldtiteln mit fester Verzinsung aufgebracht, daneben 
bestehen Vorzugs- oder gewöhnliche Aktien, die hinter den Schuldtiteln 
vom Überschuß, wenn ein solcher vorhanden ist, zehren. 

Aus diesen Gründen entziehen sich die reinen Baukosten für die 
Privatbahnen dem Urteil und der Statistik. 

3. Bahnen zwischen dem Atlantischen nnd Stillen Ozean. 

a) Buenos Aires — Valparaiso. 

Die älteste Querbahn durch Südamerika ist die von Buenos Aires— 
San Luis—Mendoza über die Anden nach Santiago und Valparaiso füh¬ 
rende. Die verhältnismäßig kurze Andenbahn, die sogenannte Trans- 
andinobahn, hat naturgemäß die größten Schwierigkeiten bereitet. Sie 
ist seit langen Jahren im Bau begriffen. Die argentinische Strecke dieser 
Bahn ist schon längere Zeit vollendet, und auch auf chilenischer Seite 
bat man in den letzten Jahren energisch gearbeitet. Es fehlt dort noch 
die Fertigstellung des großen Scheiteltunnels, der voraussichtlich im Anfang 
des Jahres 1910 beendet sein wird. 1 ) Die Bahn wird dann bei der Jahr¬ 
hundertfeier der Argentinischen Republik im Jahre 1910 auf der ganzen 
Strecke befahren werden können. Auf der argentinischen Seite hat die 
Strecke von Buenos Aires bis Las Cuevas und bis zur chilenischen Grenze 
1244 km Länge und befindet sich heute ganz unter dem Einfluß der 
Pacificobahn. Mendoza wird in 20 Stunden 10 Minuten, die Andenstrecke 
nach einhalbstündigem Aufenthalt zum Umsteigen auf die Schmalspurbahn 
in T Stunden durchfahren. Die Durchschnittsgeschwindigkeit, Aufenthalte 
eingeschlossen, beträgt für die Züge bis Mendoza 52 km die Stunde, für 
die Andenstrecke (170 km) 24 bis 25 km. 

’) Der Durchbruch ist inzwischen am 29. November 1909 erfolgt. Die Red. 
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Die Paciflcobahn ist bemüht, durch Verbesserung ihrer Strecke und 
durch Einführung sehr starker Lokomotiven (120 t Dienstgewicht, 18 t 
Achsdruck) den Zugdienst allmählich noch zu vervollkommnen. Die 
Strecke hat zum Teil schon Schienen von über 50 kg Einheitsgewicht 
erhalten und wird allmählich mit Steinbettung versehen. Um die Durch- 
scbnittsgeschwindigkeit von 52 km zu erreichen, muß streckenweise er¬ 
heblich rascher gefahren werden, und es soll auf der Paciflcobahn der 
schnellste Zug Südamerikas laufen. Diese Angabe ist um so höher zu 
schätzen, als die Bahn nur ein Gleis besitzt. 

Zwischen Pedemera und La Paz wird eine neue Strecke in die 
Linie eingeführt, um das verlorene Gefälle bei San Luis für die Züge zu 
vermeiden. Diese Umgehungsbahn ist etwa 220 km lang. Die Trans- 
andinobahn hatte viel unter den wilden Wassern des Mendozaflusses zu 
leiden. Allmählich sind aber die schwachen Stellen befestigt, und die 
Linie ist stellenweise an geschütztere Stellen verlegt worden, so daß 
Betriebsstörungen dieser Art seltener werden. 

Ein anderer Feind des Bahnbetriebs sind im Winter die Schnee¬ 
wehen. Hiergegen hat man Schneepflüge und Schaufelmaschinen beschafft 
und wird bei lebhafterem Betrieb noch die anderen bekannten Mittel 
benutzen können, wie Wälle, Schutzdächer, Gallerien usw. Der Betrieb 
der Bahn ist recht kostspielig und wird es noch mehr bei größeren Ge¬ 
schwindigkeitsanforderungen. Eine große Last für die Bahn ist die freie 
Beförderung der Post, deren Gewicht so angewachsen ist, daß sie häufig 
mit den fahrplanmäßigen Zügen nicht befördert werden kann und ein 
besonderer Zug gebildet werden muß. 

Das Gefälle der Bahn ist sehr stark, so daß man zu Zahnstangen¬ 
strecken (System Abt) hat greifen müssen. Ein willkommener Ausweg 
dürfte die Verwendung elektrischer Kraft werden, die durch die Anden¬ 
flüsse gewonnen werden kann. 

Die fahrplanmäßige Fahrzeit zwischen Buenos Aires und Valparaiso 
beträgt heute im ganzen 38 Stunden 20 Minuten, sie wird aber nicht 
immer eingehalten. Die große Bedeutung des endlichen Durchschlage 
des großen Andentunnels liegt in der Verbindung der gleichsprachigen 
Weltstädte Buenos Aires einerseits und Santiago und Valparaiso anderer¬ 
seits und in dem zeitlichen Näherrücken dieser chilenischen Städte an 
Europa. Nur die letztere Rolle der Bahn kann in Zukunft durch den 
Panamakanal zugunsten der Seeschiffahrt verschoben, aber nicht völlig 
aufgehoben werden, da der Weg über Buenos Aires immer noch etwas 
kürzer bleibt, als der über den Kanal nach der Westküste. Schnellverkehr 
und Wertgüter dürften der Bahnverbindung daher immer verbleiben. 
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b) Sonstige Querbahnen. 

Ein Blick auf die Karte des argentinischen Eisenbahnnetzes lehrt, 
dali die Bahnen an vielen Stellen sich den Anden nähern und in dieses 
Grenzgelände eindringen. Jede solcher Linien hat als Erschließungsbahn 
in Argentinien ihre Berechtigung. Welche davon nach Chile weitergeführt 
werden, hängt von den besonderen Interessen des Handels zwischen 
beiden Ländern ab. Im Süden wird wohl auf argentinischer Seite die 
schon genannte Strecke Bahia Bianca—Neuquen—Pino hachado der Süd¬ 
bahn zunächst die chilenische Grenze erreichen. Langsamer dürfte die 
Regierungsbahn vom Hafen San Antonio nach dem See Nahuel Huapi 
fortschreiten. Beide Linien würden auch bei ihrer Fortsetzung nach Chile 
bis zum Stillen Ozean nicht in eigentlichen Wettbewerb mit der Trans- 
andinobahn treten, wenn sie auch, wie diese, für den internationalen 
Verkehr von großer Bedeutung sind. 

Von chilenischer Seite aus wird die Antucolinie, die nördlich von 
der Linie der Südbahn liegt, gebaut. Sie schließt sich an die vorhandene 
Bahn in Chile an und stützt sich besonders auf Concepcion und dessen 
Hafen Talcahuana am Stillen Ozean. Die Strecke Monte Aguila Trupän 
(etwa 60 km) der Bahn ist fertig. Die Bahn erreicht das für Reibungs¬ 
bahnen zulässige größte Gefälle und muß bei weiterem Vordringen Tunnel 
anlegen, darunter einen Scheiteltunnel von 1 km Länge, um an Steighöhe 
zu sparen (Tunnelhöhe 1 660 m). Auf argentinischer Seite wird der Bahn 
vorläufig auf weite Strecken der Anschluß fehlen. Die nächsten Häfen 
für diese Bahnen sind Bahia Bianca und San Antonio. 

Im Norden der Republik Argentinien ist eine Konzession für eine 
Bahn vom Lermatal bei Salta nach Huatiquina an der chilenischen Grenze 
erteilt worden. Die argentinische Regierung unterstützt diese Linie unter 
der Bedingung, daß sie auf chilenischem Gebiet bis zum Stillen Ozean 
durchgeführt wird bis in die Gegend von Antofagasta, wo verschiedene 
Punkte als Endhafen genannt werden, unter diesen etwas nördlich Mejil- 
lones mit besserer Lage als Antofagasta. Die Bahn ist von Bedeutung 
für die Ausfuhr argentinischer Erzeugnisse nach den chilenischen Berg¬ 
gegenden. Sie würde, als Durchquerungsbahn betrachtet, Buenos Aires 
in direkte Verbindung mit dem Norden Chiles setzen, und zwar mit der 
einheitlichen Spur von 1 m. In fernerer Zukunft wird sie noch größere 
Bedeutung erhalten, wenn die Bahnen Metan—Barranqueras (am Paranä), 
Embarcaciön—Formosa am Paraguay, eine Zweiglinie von letzterer Strecke 
nach Asuncion und die Linie von Asuncion bis zum Atlantischen Ozean 
(Häfen Itajahy, San Francisco usw.) gebaut sein werden. 
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A n 1 a g e I. 


Verzeichnis der in Argentinien bestehenden Eisenbahnen 

mit ihren Längen 

in den Jahren 1904, 1905, 1906, 1907 und am 1. April im Jahre 1909. 


Lfd. 

No. 

Name der Eisenbahn 

1904 | 

1905 

1906 

1907 

1909 


I. Schmalspurbahnen (l,oo in). 



1 

Zentralnordbahn (Staatsbahn) . . 

1 385 

1501 

1 615 

1 717 

1 9*4 

2 

Argentinische Nordbahn (Staats- 







bahn). 

5G3 

563 

673 

760 

760 

3 

Provinz Santa Fe-Bahn .... 

1 502 

1 502 

1523 

1 752 

1 752 

4 

Zentral-Cördoba-Bahn: 







Nordabteilung. 

885 

885 

885 

885 

8 85 


Nordostabteilung. 

20 !) 

209 

20 !) 

209 

209 


Zweig nach Buenos Aires . . 

— 

— 

— 

— 

104 

5 

Argentinische Nordwestbahn . . 

19(5 

196 

196 

196 

196 

6 

Cördoba-Rosario-Bahn. 

289 

28 !) 

289 

289 

289 

7 

Cördoba-Nordwest-Bahn .... 

153 

153 

153 

153 

153 

8 ! 

Transandino-Bahn. 

175 

175 

175 

175 

175 

9 

Central-Chubut-Bahn. 

70 

70 

70 

! 70 

86 

10 

Provinz Buenos Aires-Bahn . . . 

1 

— 


— 

598 

! 


zusammen Schmalspurbahnen 

1 

1 5 427 

1 

i 

5 543 | 

i 

i 

i 

5 788 j 

. 6 206 

7 191 


II. Vollspurbahnen 

(1,4»& IIl). 



11 

Argentinische Nordost-Bahn (ver- 

. 






einigt mit der Argentinischen 
Ostbahn). 

1 | 

s22 

822 

822 

822 

823 

i 

12 ' 

! 

Entre Rios-Bahnen. 

758 

758 

834 

888 

974 

13 

Buenos Aires-Zentralbahn . . . 

1 ~ 25 [ 

225 

225 

- 

225 

272 


zusammen Vollspurbahnen . . 1 

l *05 

1 805 

1 881 

1935 i 

2 069 


i 
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III. Breitspurbahnen ( 1,676 m). 


14 

Andino-Bahn (Staatsbahn) ... 

437 

482 

482 

482 

482 

15 

Buenos Aires-Südbahn. 

3!»90 

4 055 

4 093 

4 276 ; 

4 405 

16 

Buenos Aires-Westbahn .... 

1 555 

1 555 

1 720 

1 962 

2 100 

17 

Buenos Aires Rosario-Bahn . . . 

1997 

1 997 

1 997 

1 997 , 

) 


jetzt verschmolzen mit 





) 3 876 

18 

Zentral-Argentino-Bahn .... 

1807 

1807 

1 830 

1 879 , 

1 

19 

Pacifico-Bahn. 

1274 

1 413 

1 507 

1 683 ' 

2 122 

20 

Bahia Blanca-Nordwestbahn. . . 

389 

389 

505 

902 | 

1067 

21 

Große Argentinische Westbahn 

747 

747 

748 

803 

8412 


(No. 8, 20, 21 sind mit der 
Pacificobahn vereinigt) 



i 




zusammen Breitspurbahnen . 

12 196 

12 445 

12 888 

13 984 

14914 

22 

’ j j 

Rosario - Puerto Belgrano - Bahn j 







(fertige Teilstrecke) . . . 

— 

— 

— 

— 

100 


Länge aller Bahnen zusammen { 

19 428 

19 793 

20 557 j 

22 125 | 

24 274 


Am 1. April 1909 waren außerdem noch in Betrieb 490 km Neben¬ 
bahnen verschiedener Spurweiten. 

Als Gesamtergebnis an jenem Tage findet sich daher 


für die Schmalspur.7 191 km, 

„ „ Vollspur. 2 069 „ 

„ „ Breitspur.15 014 „ 

zusammen ... 24 274 km, 

und an Nebenbahnen. 490 „ 

im ganzen ... 24 764 km. 

Von diesen Linien sind 

Staatsbabnen. 3 251 km, 

Privatbahnen. 21513,,. 


Bei den zahlreichen in der Ausführung begriffenen Bahnen ändern 
sich die obigen Angaben sehr rasch, weshalb sich in der Literatur leicht 
Abweichungen davon finden. 
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Anlage II. 


Verzeichnis neuer Eisenbahnlinien in Argentinien. 
Stand am 1. April 190 9. 

L Eisenbahnen im Ban. 


1 “ ‘ 1 

1 

Name der Eisenbahn Bezeichnung der Linie 

! 

Fertige 
Strecken, 
noch 
nicht im 
Betrieb 

km 

Im 

Bau 

km 

Im 

ganzen 

km 

1. StaatstMümeo. 




Schmalspur (1 m). 




Zentral-Nordbahn.Von Calilegua nach Embar- | 

j 



caciön. 

60 

37 

97 

, Cejas nach Antilla . . i 

; 30 

62 

92 

„ Bracho nach Leales . i 

| — 

18 

18 

„ Formosa nach Einbar- ; 




caciones." — 

703 

703 

» Barranqueras nach dem 




Westen (1. Sektion). . 

— 

200 

200 

„ Bandera nach dem 




Chaco . 

— 

43 

43 

zusammen . . j 

• i 

00 

1 1063 

1 

1153 

Argentinische Nordbahn . . Von Tinogasta nach Andal- 


i 

1 


gal4. 

165 

; 170 

335 

„ Tello nach San Juan . | 

154 

100 

254 

„ Dean Funes nach La- j 




guna Paiba . . . . ! 

— 

411 

411 

; I 

zusammen . . t 

1 

319 

i 681 

i 

1000 

Breitspur (1,676 m). 




Patagonische Bahnen ... VomHafenSanAntonionacli 1 




C. Valcheta . . . . i 

10 

100 

110 

i 

Gesamtbetrag der Staats¬ 


1 1 

1 1 

1 1 


bahnen . 

419 

1 844 ! 

i 

2263 
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Name der Eisenbahn 

Bezeichnung der Linie 

i 

| Fertige 
Strecken, 
noch 
nicht im 
j Betrieb 

Im Im 

Bau ganzen 


i 

km 

km , km 


2. Privatbalmea. 

Schmalspur (1 in). 

Zentral-Cordoba-Bahn, Ver¬ 
längerung nach Buenos 


Aires . 

Von km 104 nach Buenos 
Aires . 

200 

— 

200 

Allgemeine Eisenbahngeseli- 
*chaft für die Provinz 
Buenos Aires. 

Von 9 de Julio nach Villegas 


I 

230 

230 


„ Patricios nach Dalli- 
quelö. 

100 

154 

254 


Nach La Plata. 

40 

51 

91 


Von Pergamino nach Vedia 

— 

i 120 

120 


zusammen . . 

140 

555 

695 

Transandino-Bahn .... 

Von Las Cuevas nach der 
Tunnelmündung . . 

— 

3 

3 

Midland-Bahn (Provinz Kon¬ 
zession) . 

Von Barracas al Sud nach 
A. Alsina. 

40 

480 

520 

Argentinische Nordostbahn . 

Vollspur (1,435 m'. 

Von Santo Tomö nach Posa- 
das . 

j 50 

100 

150 


„ Goya nach San Diego . 

70 

17 

87 


zusammen . . 

i 120 

117 

237 

Entre Rios-Bahn .... 

Von P. Britos nach E. Carbo 
(Konzession der Pro¬ 
vinz Entre Rioa) . . 

_ i 

1 

52 

52 

Breitspur (1,676 in). 

Buenos Aires-Südbahn . . . Zweiglinie nach Sola und 

Einführung als Hochbahn 
in Buenos Aires .... 

6 


<; 

j 

Verbindung mit Ensenada . j> 

— 

2 

2 


Von Gral. Alvear nach Ola- / 
varria . 

— 

104 

ICH 


zusammen . . ; 

0 

106 

112 

Archiv für F.i scn 1 »ahnwesen. 1910. 


10 
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1 

■ 1 

Name der Eisenbahn Bezeichnung der Linie 1 

1 

- - ■ i 

i 

1 Fertige 
| Strecken, 
noch 

1 nicht im 

1 Betrieb 

km 

_ 

Im 

Bau 

km 

Im 

ganzen 

km 

Breitspur (1,676 m). 

Buenos Aires-Westbahn . . Von Los Toldos nach Meri¬ 
dian V über Roberts 
(Konzession der Provinz 
Buenos Aires). 

90 

160 

250 

Zentral Argentino-Bahn . . Von Sastre nachMarlaJuaua ! 

— 

13 

13 

„ Monteros nach Hercilia 1 

— 

70 

70 

„ Las Rosas nach V. Ro- i 
sario (1. Abteilung) . 

— 

100 

100 

zusammen . . 

I 

183 

183 

Pacifico-Bahn . .... . Hochbahnlinie nach Buenos 

Aires. 

8 



Von Rawson n. Le Oriental 

| — 

83 

83 

„ Arroyo Salades nach 
Arribefios. . . . . 


75 

... 

/ 0 

i „ SampachonachAchiras 

— 

51 

51 

» Casero nach Liniere . 

li 6 

— 

6 

zusammen . . 

14 

i 

209 J 

223 

Pacitico-Bahn (Abteil. Bahia "" 

Bianca-Nordwestlinie) . . Von Maza nach Tres Lomas 

t 

1 

58 


58 

„ Maza nach dem Westen 

1 40 

35 

75 

Villa Bordeu nach Car¬ 
men de Patagones 
(Konzession der Pro¬ 
vinz Buenos Aires) . 

i 

1 

i 

230 

230 

„ Villa Olga nach dein ! 
Meridian V (Konzes- | 
sion der Prov. Buenos 
Aires). 


90 

90 

zusammen . . | 

98 

355 

453 

Pacitico-Bahn (Abteil. Große 

Argentinische . Westbahn) Von Buena Esperanza nach ; 

Guadales. 1 

100 

146 

246 

» Lujan nach San Carlos i 

15 

1 Hö 

103 

„ Lujan nach Mendoza . 

t 

j — | 

15 ’ 

15 

1 

zusammen . . | 

115 

■ 

| 249 

364 
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| Fertige 
Strecken, 
noch 
nicht im 

Betrieb 

i 

i 

Im 

Im 

Name der Eisenbahn 

Bezeichnung der Linie 

Bau 

ganzen 



km 

km 

km 


Von Rosario nach Puerto 
Belgrano ....... 


II. Staatsbahnentwurfe. 


1. Linien, für welche die Mittel zum Bau durch Sondergesetze 

bewilligt sind. 



Name der Eisenbahn | Bezeichnung der Linie km 


Schmalspur (1 m). 

Zentral-Nordbahn . . . Von Barranqueras nach Metan (zusammen 

700 km, von den 200. sich im Bau befinden) 500 
Zweiglinie der vorstehenden Linie bis zum j 
Verbindungspunkt mit der Linie von 
Aöatuya nach Tintina (in Vorarbeiten). . i 170 
Zweiglinio nach San Miguel (Vorarbeiten be- | 

endet). j 00 

Zweiglinie von Aiurralde nach San Pedro de j, 
Colalao (Vorarbeiten beendet) ..... | 25 

Argentinische Nordbahn . Zweigbahn von Algarrobal nach Mendoza 

t (Vorarbeiten fertig).245 

B reitsp u r (!,♦;;<; m). 

Patagonische Bahnen . . i Vom Hafen Sait Antonio nach dem See Nahuel 

Ilunpi (im ganzen 550 km, von denen 110 km 

sich im Bau befinden). 440 

Vom Hafen Deseado nach dem See Nahuel 

lluapi (in Vorarbeiten). 425 

VonComoÜoreRivadavia nach demSeeBuenos 

Aires in den Kordilleren (in Vorarbeiten) |; 1000 

zasammen . . . | 2 055 
10 '* 


Digitized by Gck igle 


»reitspur. (1,676 rn). 

Von Firmat nach Puerto 

Belgrano. 1 — 603 093 

! i 

Gesamtbetrag der Privat- [ 
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2. Linien, deren Vorarbeiten fertig, oder die in Vorarbeit sind. 


Name der Eisenbahn 

| Bezeichnung der Linie 

i 

km 

Nord bahn. 

Schmalspur (1 m). 

Von Quiaca nach Tupiza (Vorarbeiten fertig) 

: 90 


n Morena nach Paesto Marquez (Vorarbei¬ 
ten fertig). 

155 


, Burruyacü nach Bermejo (Vorarbeiten 
fertig). 

395 


„ Cordoba nach CafiadaLoreto (Vorarbei¬ 
ten fertig). 

50() 


„ Catamarca nach Tucuman (Vorarbeiten 
fertig). 

230 


„ Perico nach Tipal (Vorarbeiten fertig) . 

25 


Zweigbahn nach San Javier (Vorarbeiten fertig) 

60 

Argentinische Nordbahn . 

Von Soto nach Dolores (Vorarbeiten fertig) . 

300 


„ Machigasta nach Aminga (Vorarbeiten 
fertig). 

40 


„ Tinogasta nach der chilenischen Grenze 
(in Vorarbeit) . . . .. 

250 


* San Juan nach Jachal (in Vorarbeit) . . 

145 

Andino-Bahn. 

Breitspur (1,676 m). 

Von Dolores nach San Luis (Vorarbeiten fertig) 1 

220 


Vom Hafen Buenos Aires nach dem Hafen von 
La Plata (Vorarbeiten fertig) . . . . 

50 


zusammen . . . 

2460 


3. Angeordnete Vorarbeiten. 


Name der Eisenbahn 

Bezeichnung der Linie 

km 


Von San Diego nach Ituzaingo und von diesem 
Orte bis zum Verbindungspunkt mit der 
Linie von Santo Tomö nach Posadas . 

330 

„ Corrientes bis zum Verbindungspunkt 
mit der vorstehenden Linie .... 

i 

170 

Zweiglinie nach San Jos6 de Feliciano, La 
, Paz, Sauce und Esqulna. 

300 

| 

zusammen . . . 

800 
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111. An Privatnnternehmen konzessionierte Linien 
(mit wahrscheinlicher Ausführung). 


Name der Eisenbahn 

Bezeichnung der Linie 

1 

1 

km 

Provinz Santa F6-Bahnen 

Schmalspur (1 m). 

Zweiglinie von Pozo del Molle nach Cordoba 

; 120 


, » » » Rosario 

| *2.V> 


„ nach Galvez. 

GO 


„ „ Santo Tomö. 

IGO 


! Verlüngerungslinie von Arroyo del Key nacli 
Norden. 

| 70 


• zusammen . . . 

! GG5 

Allgemeine Eisenbabnge- 

- 1 


Seilschaft für die Pro- 

i i 

1 


vinz Buenos Aires . . 

| Linie nach Puerto Militär. 

000 


Zweiglinie von Pergamino nach San Pedro . 

.so 


„ Mercedes „ Campana 

70 


* „ Olavarria „ Bolivar . . 

180 


„ nach Lobos. 

20 


„ * Tapalquä. 

10 


„ „ Juarez. 

3:» 


* „ Laprida. 

i 40 


„ von Pringles nach Tres Arryos 

100 


zusammen . . . 

1 135 

Konzession Carrasco Y Cia. 

Vallo de Lerma nach Huaitiquina. 

|| 

1! 3<0 


Vollspur ( 1,433 m). 


Argentinische Nordost- u. 



Prov. Entre Rios-B&hn. 

Von Hasenkamps nach Curuzü Cuatia über 



Kolonie Federal. 

*2!K) 

Buenos Aires Zentralbahn 

Von Rojas nach Villa Maria . 

' 3-20 

Südbahn . 

Breitspur ( 1,676 m). 

Von Rio Colorado nach San Antonio . . . . 

210 


„ Neaqnen nach der chilenischen Grenze 

1 340 


„ Adeln nach Pilar. 

35 


* Chas nach Ayacucho. 

145 


„ Vidal nach Laguna Gongora. 

45 

1 

„ Pieres nach Mar del Plata und Miramar 

130 

' j 

zu übertragen . . . | 

905 
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Name der Eisenbahn Bezeichnung der Linie km 



B r e i 18 p u r ( 1,676 m). 

Übertrag . . . 

905 

Südbahn . 

Von Mar del Plata nach der Küste des Atlan- 



tischen Ozeans. 

7 


„ Florencio Varela nach Espeleta .... 

10 


Zweiglinic nach Cristiano Muerto. 

85 


„ „ Carbu6 und Pigu6 .... 

350 


Von Bolivar nach Pringles. 

200 


zusammen . . . 

1507 

Buenos Aires-Westbahn . 

Verlängerung der Provinzkonzession von Los 



Toldos nach dem Meridian V um 1Q0 km 
nach Westen. 

100 


Verlängerung dieser Linie um 210 km nach | 
Westen vom Salado-Flusse.' 

l 

210 


| 

Verlängerung der Linie nach Bagual um 
100 km nach Westen bis zum Salado-Fluß 

100 


Verlängerung dieser Linie bis zum Durch¬ 
schnittspunkt des Parallelkreises 85 mit 
dem Flusse Atuel. 

100 


Zweiglinie von Las Toscas nach dem Meri¬ 
dian V mit Eintritt von 100 km nach Süd¬ 
westen in die Pampa. 

260 


1 

Zweiglinie von Pehuajö nach Tres Lomas . 

125 


zusammen . . . 

805 

Pacifico-Bahn. 

i 

Zweiglinie von Alberdi nach Sampacho . . 

i 

l 

310 

l 

„ „ Guadales nach Toay . . . : 

! 460 


i 

„ „ Remeco nach Peru . . . . 

50 

1 

Von einem Punkte der Zweiglinie von Lopez 1 
Lecube nach Villa Irls bis zu einem an¬ 
deren Punkte der Zweiglinie von Rivera 
nach Macahin über Guatr&chä. 

! 

130 


Verschiedene Umkreisungs - Zweiglinien in 
l Mendoza . 

200 

■ 

, 

zusammen . . . 

1 150 


Digitized by Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 
















Die neueste Entwicklung der Eisenbahnen Argentiniens. 


151 


Name der Eisenbahn 


Bezeichnung der Linie 


Zentral Argen tino-Bahn 


Breitspur (1,676 m). 

Verlängerungslinie von Cruz nach Cordoba j 

über die Laguna D. Velez usw.! 350 

Zweiglinie dieser Linie nach Rio IV . . . . 100 

Zweiglinie vonLas Rosas nach Villadel Rosario 
(im ganzen 220 km, von denen 100 km im 

Bau sind). 120 

Zweiglinie von Galvez nach Orofio .... 20 

„ „ Las Rosas nach Costa Sacate 230 

I 

zusammen . . . 820 

Gesamtbetrag von III. . . i 7162 


Zusammen fassung. 


I. Im Bau befindliche Eisenbahnen: 
1. Staatsbahnen. 


2. Privatuntemehmen 


2 263 km, 

3 985 „ 


II. Geplante Staatsbahnen: 

1. Linien, deren Mittel zum Bau ge¬ 
nehmigt sind. 2 955 km, 

2. Linien, deren Vorarbeiten fertig sind, 

oder die sich in Vorarbeit befinden . 2 460 „ 

3. Linien, deren Vorarbeiten noch aus¬ 
zufahren sind. 800 „ 


6 248 km 


6215 


III. An Privatunternehmen konzessionierte Linien, deren 

Ausfahrung wahrscheinlich ist.7 162 „ 


zusammen 


19 625 km. 
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A n 1 age III. 


Zentral Argentino-Bahn. 

Grundlage der Tarife in Goldpesos. — Preis für jedes Kilometer. 

A. Personentarif 

von 1 bis 400 km Zuschlag von 401 km und mehr 

1. Klasse . . . 0,028 0,0224 

2. „ ... 0,017 0,0136 

B. Tarif für Übergewicht von Reisegepäck (für 10 kg), 
von 1 bis 10 km Zuschlag von 11 bis 400 km Zuschlag von 401 km und mehr 
0,012 0,0012 0, 00096 


C. Tarif für Stückgut (für 100 kg). 


Klasse 

1 bis 10 

km 


Z u 8 

c h 1 A g 

von 


11 bis 25 

26 bis 100 

101 bis 300 

301 bis 600 

601 u. mehr 

1 

O,0800 

0,0320 

0,0160 

0,0080 

0,00534 

0, 00400 

2 

O,0400 

| 0,0160 

0,0080 

O,0040 

0,00267 

0, 00300 

3 

O,0300 

0,0120 

O,0060 

0,0030 

0, 00300 

0,00150 

4 

0,0250 

i 0,oioo 

O,0050 

0,0025 

0,00167 

0,00125 


D. Tarif für Wagenladungen (für 1000 kg). 


1 

O,4000 

0,1600 

0,0800 

O,0400 

0,0367 

O,0200 

2 

0,3380 

0,1352 

0,0676 

0,0338 

0,0225 

0,0169 

3 

0,9930 

0,1172 

0,0586 

0,0293 

0,0195 

0,0147 

4 

0,9530 

0,1020 

0,0510 

0,0255 

0,0170 

0,0128 

r> 

0,9330 

0,0928 

0,0)64 

0,0232 

0,0155 

0,0116 

6 

0,2110 

0,0344 

0,0422 

0,0211 

0,0141 

0,0106 

7 ! 

0,1830 

0,0732 

0,0366 

0,0183 

0,0133 

0,0092 

8 

0,1580 il 0,0632 

0,0316 

0,0158 

0,0105 

O,C079 

9 

0,1345 ; 

0,0533 

0,0269 

0,0158 

O,0090 

! 0,0067 

10 

0,1080 I 

0,0432 

0,0316 

0,0108 

0,0073 

0,0054 

11 

O,0900 1 

0,0360 

0,0180 

O,0090 

O,0060 

0,0045 

12 

0,0750 

O,0300 

0,0150 

0,0075 

0,0050 

O,0058 

Wagenladungen: Ermäßigter Tarif 

(für 1000 kg). 

A 

0,0970 

0,038s 

0,0194 

0,0097 

0,0065 

O,0040 

B 

0,0810 

0,0324 

0,0163 

0,OC8l 

0,0054 

0,0035 

C 

0,0675 

0,0270 

0,0135 

0,0068 

0,0045 

0,0034 


Lebendes Vieh für 1 Waggon von 

4 Achsen. 

H 

O,9000 

0,3600 

0,1800 

0,0900 

0,0600 

0,0450 
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Die königlich sächsischen Staatseisenbahnen 

in den Jahren 1M7 und IMS. 


Die nachstehenden Mitteilungen sind dem vom königlich sächsischen 
Finanzministerium herausgegebenen statistischen Bericht über den Betrieb 
der unter königlich sächsischer Staatsverwaltung stehenden Staats- und 
Privateisenbahnen usw. — Dresden 1909 — entnommen 1 ). 


I. Längenübersicht. 



! i 

I Voll¬ 
spur- 
i bahnen 

1 km 

1907 

| Schmal¬ 
spur¬ 
bahnen 

km 

im 

! ganzen 
km 

Voll¬ 

spur¬ 

bahnen 

1 

km 

1908 

Schmal¬ 

spur¬ 

bahnen 

km 

im 

ganzeu 

km 

1. Eigentumslftnge am Ende des 







Jahres. 

2 775,40 

442,38 

<3217,98 

2 789,79 

443,17 

3 232,96 

Hiervon waren an fremde Eisen¬ 
bahnen verpachtet. 

| 

| 12,92 


j 12,93 

12,93 

_ 

12,92 

im eigenen Betrieb . 

j 2 762,48 

442,58 | 

j 3 206,06 

2776,87! 

443,17 

! 3 220,04 

Von fremden Eisenbahnen waren 
gepachtet. 

| 42,97 

I 

1 

42,97 

1 1 

1 42,97 1 

j 

1 

42,97 

und in Mitbetrieb genommen . 

0,80 

— 1 

0,80 1 

! 0,80 , 

— j 

0,80 

2. Mithin Betriebslftnge am Ende 






! 

1 

des Jahres. 

2806,25 

442,58 

3 248,88 

2820,61 

443,17 

3 263,81 

Davon waren: 

j i 



1 



zwei- oder mehrgleisig . . . 

966,39 i 

— 

966,39 

966,07 

— 

966,07 

Haupteisenbahnen. 

I 837,78 

— 

i 1 837,7s 

1 837,7a 

— 

11837,78 

Nebeneisenbahnen. 

968,47' 

442,58 

1411,05 

982,86 

443,17 

1 426,03. 


1 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 198 ff. 
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154 Die königlich siichsischcn Staatsbahnen in den Jahren 1907 und 1<J08. 


3. Betriebslänge im Jahresdurchschnitt 1907 1908 

(Voll- und Schmalspurbahnen zusammen) 

a) für den Personenverkehr . . km 3 143,46 3 162,67 

b) ,, ,, Güterverkehr und im 

ganzen.. 3 249,76 3 249,30. 

Außerdem waren 1907 400,53 km, 1908 482,36 km Anschlußbahnen 
ohne öffentlichen Verkehr vorhanden, die sich vorwiegend in Privatbesitz 
l>efanden. Ferner besaß der sächsische Staatsfiskus Ende 1907 = 20,93 km, 
Ende 1908 = 22,57 km elektrische Straßenbahnen, die in beiden Jahren 
verpachtet waren. 

il. Anlagekapital. 


Das verwendete Anlagekapital betrug: 
1. am Ende des Jahres: 


1907 

,16 


1908 

,16 


a) 

für die Vollspurbahnen insgesamt 

! 1 031 361 597 

1 050 235 695 


auf 1 km Eigentumslänge . . . 

371 588 

376 437 

b) 

für die Schmalspurbahnen ins- 




gesamt. 

45 123 943 

i 

46 195 466 


auf 1 km Eigentumslänge . . . 

101 991 

104 274 


im ganzen 

j 1 076 485 540 

| j 

1 096 431 161 


auf 1 km Eigentumslänge . . . 

334 522 

339 142 

2. im 

J ahresdurchschnitt: 

1 


ci j 

für die Vollspurbahnen .... 

1 022 457 216 

1 040 786 767 

b) 

für die Schmalspurbahnen . . . 

44 792 534 

45 670 335 


im ganzen 

1 067 249 750 

1 086 467 102 

Hierzu kommt noch das Anlagekapital der 




oben erwähnten 20,93 km und 
22,57 km Straßenbahnen 



a) 

am Ende des Jahres mit . . . 

3 288 507 

3 502 758 

b) 

im Jahresdurchschnitt mit . . . 

3 288 507 

3 417 433. 
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Die königlich sächsischen Staatsbahnen in den Jahren 1907 und 1906. 155 


III. Fuhrpark. 
1. Bestand. 

1. Am Ende des Jahres waren vorhanden: 


J 


1907 

, 


1908 



für 

Vollspur¬ 

bahnen 

für 

Schmal¬ 

spur¬ 

bahnen 

insgesamt 

für 

Vollspur¬ 

bahnen 

für \ 
Schmal¬ 
spur¬ 
bahnen 

insgesamt 

Lokomotiven .... Stck. 

1 Blö 

101 

1 411 : 

1 342 

i 

108 1 

1450 

Triebwagen.* 

1 3 


3 ; 

2 

- 

2 

zusammen Stck. 

i 

1 313 

101 

1414 

1 344 

' 

108 ' 

1452 

au f 10km Betriebslftnge „ 

4,68 

2,28 

4,95 

4,76 

2,14 

4,45 

Tender . Stck. 

924 

— 

924 

927 

__ 

927 

Personenwagen (einge- 







rechnet die Per- 

1 




i 


sonenabteile der 







Triebwagen) . . „ 

3 404 

375 

3 839 

3 682 

385 

4 067 

mitAchsen überhaupt „ 

8 603 

1022 

9 625 

9 077 

1062 

10 139 

auf 10 km Betriebs¬ 
länge .. 

31,57 

. 

23,84 

30,52 

33,06 

24,7« 1 

31,93 

in den Personenwa- 







gen befanden sich 
überhaupt Platze. „ 

16*2 437 

i 

10029 

Ü 

172 466 172 766 

f I 

! 

10 472 1 

183 228 

durchschnittlich auf 

t. 

! ( 



! 

! 

i 

1 

1 Achse .... „ 

18,88 

9,81 

17,012 

19,0:t 

, 9,*6 

18,07 

Gepäckwagen .... „ 

573 

64 

637 

587 

68 

, 656 

mit Achsen .... „ 

1296 

130 

1426 

1 340 

138 

1478 

auf 10 km Betriebs- 

.1 




1- 

, 

länge. . 

4,76 

3,08 

4,52 

4,88 

3,21 i 

4,65 

Ladegewicht im gan- j j 

zen.t 

3 239 

325 

3 564 

3 349 

345 

3 694 

durchschnittlich auf 

1 






1 Achse .... „ 

2,50 

2,50 

2,50 

2,50 

2,50 

1 

2,60 

Guterwagen ..... Stck. 

i 29 929 

2143 

32 072 

30156 

1 2 194 

32 350 

mit Achsen .... „ 

Gl 197 

4 894 

66 091 

61 716 

5 096 

66 812 

auf 10 km Betriebs- 

1 


i 




länge .* 

219,88 

127,89 

207,35 

221,08 

137,51 

209,73 

I^adegewicht im gan- 

zen.t 

351 370 

12 180 

863 550 

359 323 

12 685 

372 008 

durchschnittlich auf 

1 Achse .... * 

5,72 

, 

3,oi 

5,50 

5,*o 

3,09 

^ 5,56 
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156 Die königlich sächsischen Staatsbahnen in den Jahren 1907 und 1908. 



1 

1907 



1908 



für 

Vollspur¬ 

bahnen 

für i 

Schmal- j) inggexamt 
spur- 
bahnen 1 

Ir 

- — 

für 

Vollspur¬ 

bahnen 

für 

Schmal¬ 

spur¬ 

bahnen 

! 

| insgesamt 

i 

| 

Hilfswagen.Stck. 

242 

310 

1 

552 

i 

309 

362 

671 

mit Achsen .... „ 

506 

766 

1272 

643 

998 

1641 

Postwagen.* 

188 

26 

214 

200 

28 

228 

mit Achsen .... „ 

533 

52 

585 

672 

60 

632 

2. Die vorstehend nachgewie¬ 
senen Fahrzeuge hatten 

i 



i 



einen Anschaffungswert 
von. M 

192 592 365 

7 948 908 

200 541273 

| 

i 

: 199 065 107 

8 769 328 

207 824 435 

Davon kamen auf: 

die Lokomotiven nebst 







Tendern . . . . „ 

69 665 575 

2860089 

72 525 664 

i 72 581 754 

8169118 

75 750872 

durchschnittlich auf 






1 Stück . . . . „ 

53180 

28 317 

51400 

54085 

29344 

62242 

die Triebwagen . . . „ 

100527 

_ 

100527 

69 174 

— 

69 174 

durchschnittlich auf 




1 


i 

1 Stück . . . . n 

33 509 

— 

33 509 

34687 


34 587 

die Personenwagen . . „ 

37 732518 | 

1383069 

39115 587 

39 390805 

1512022 

40 902827 

durchschnittlich auf ! 

1 Achse . . . . „ 

4 386 

1353 

4 064 ij 4840 

1424 

i 4 034 

die Gepäck- und Güter¬ 



: 




wagen .„ 

85 093 745 

3 705 750 

88 799495 

87 013 374 

,4088 188 

91 101562 

durchschnittlich auf 







1 Achse . . . . „ 

1362 

738 

1315 ( 

1380 

731 ] 

1334 

außerdem Wert der 







Hilfswagen . . . . „ 

897 436 

450 238 

i 

1 347 674 

1096 300 

606 763 

1 703063 

3. Im Jahresdurchschnitt 
standen zur Verfügung: 
Lokomotiven und Trieb¬ 


i 



i 


wagen .Stck. 

1 304$ 

994j 

1 404 

1 328$ 

104$ 

1 433 

Wagen: 



j 




1. Personenwagen „ 

3 476 

369 1 

3 845 

3 574 

380 

3954 

mit Achsen . . „ 

8 612 

998 ! 

1 9610 

8 843 

1042 

9885 

2. Gepäckwagen . „ 

572 

63 i 

635£ 

580 

66 

1 646 

mit Achsen . . „ 

1290 

129 j 

! 1419 

1318 

134 

1 452 

3. Güterwagen . . „ 

30419$ 

2 451 i 

32871 

30840$ 

2526$ 

33 367 

mit Achsen . . „ 

62 152$ 

5603 | 

67 755^ 

64400 

6059 

| 70459 

I 

im gauzen Wagen Stck. 

i 

| 34 467 £ 

1 

2884 j 

37 3514 

349944 

2972$ 

' 37967 

mit Achsen . . n 

72 054* 

6 730 

787844 

74 561 

7 235 

81 796. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 











\)h' königlich sächsischen Staatsbahnen in den Jahren 1907 und 1908. 157 


2. Leistungen der Fahrzeuge 

(auf den voll- und schmalspurigen Strecken zusammen!. 


a Leistungen der Lokomotiven und Triebwagen. 

Die eigenen Lokomotiven und Triebwagen haben auf eigenen und 
fremden Strecken sowie auf Neubaustrecken der eigenen Bahn geleistet: 



1907 

i 1908 

Xutzkilometer. 

Leerfahrtkilometer. 

Rangierkilo meter. 

36 994 443 

2 791 518 

14 978 520 

37 368 871 

2 717 027 

15 620 050 

Lokomotivkilometer im ganzen 

1 Lokomotive durchschnittlich jj 

54 764 481 

39 006 

55 705 948 

38 874, 

während auf den eigenen Betriebsstrecken von den eigenen und fremden 
Lokomotiven und Triebwagen zurückgelegt wurden: 

'i 

190 7 

1 908 

Xutzkilometer.:l 

Leerfahrtkilometer. 

Rangier kilo m eter. 

36 977 720 

2 841 702 

14 958 670 

* 37 361 603 

2 795 106 

15 607 240 

,i 

Lokomotivkilometer im ganzen ^ 
auf 1 km durchschn. Betriebslänge 

54 778 092 

16 856 

55 763 949 

17 162. 


b) Leistungen der Wagen. 

Die eigenen Wagen haben auf eigenen und fremden Betriebsstrecken 
sowie auf Neubaustrecken zurückgelegt: 


• • -- - -- - “ — 

r 

— 

j 

| 

19 0 7 

19 08 



A c h s k i 1 

ometer 

i 

überhaupt 

je 1 Achse 

überhaupt je 1 Achse 

die Personenwagen . . . j 

363 784 045 

37 855 

380 193 431 38 462 

.. Gepäckwagen . . . . i 

69 732 4841 

, i 

49 142 

76 786 033 52 883 

Güterwagen. 

892 331 889 

i 

| 13 170 

i i 

887 792 820 12 865 

i 


][ 1 ]l 

sämtliche Wagen . 11 325 848 418 16 829 ! 1 344 772 284 16 73K. 
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158 Die königlich sächsischen Staatsbahnen in den Jahren 1907 und 1908. 

Dagegen sind auf den eigenen Betriebsstrecken von den eigenen und 
fremden Wagen zurückgelegt worden: 

1907 | 1908 

Achskilometer 

auf 1 krn auf 1 km 



überhaupt 

durch¬ 

schnitt¬ 

licher 

Betriebs - 
länge 

überhaupt 

i 

durch¬ 

schnitt¬ 

licher 

Betriebs¬ 

länge 

von den Personenwagen . 

363 486 331 

115 633 

; 

385 602 773 

121 927 

,, ,, Gepäckwagen . . 

76 100 332 

24 209 

j, 84 508 111 

26 721. 

,, ,, Güterwagen . . 

1 842 273 769 

259 180 

845 551 220 

260 226 

,, ,, Eisenbahnpost¬ 

1 




wagen ..... 

j 29 945 633 

9 526 

30 968 407 

9 792 

von sämtlichen Wagen 

1 311 806 065 

403 662 

1 346 630 511 

414 437 


In den auf den eigenen Betriebsstrecken gefahrenen Zügen wurden 
geleistet: 


in 

1 

1 

Jahr 

Lokomotiv- 

zug- 

küometer 

Wagen¬ 
achs¬ 
kilometer | 

i 

Zug¬ 

stärke 

Achsen 

Schnellzügen. 

1907 ! 

3 464 517 

i' 

83 873 0611 

24 

, 

1908 

3 847 374 

94 436 105 

25 

Personenzügen. 

1907 

15 573 880 

345 759 161 

22 


1908 

16 107 510 

370 228 150 

23 

gemischten Zügen. 

1907 

3 096 437 

, 112 798 887; 

36 


1908 

3 099 354 

76 069 906 

I j 

25 

Güt erzögen. 

1907 

11 709 841 

11 

759 664 747 

65 


1908 

! 11 819 003 

| 799 418 522 

68 

Arbcits- und Materialzügeu . . 

1907 

321 873 

! 9 710 209 

30 


1908 : 

234 986 

1 6 477 828. 

28 

sämtlichen Zügen 

1907 

34 166 548 

1 311 806 065 

|, 

38 


1908 

35 108 227 

! 1 346 630 511 

38 
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IV. Verkehr. 

1. Personenverkehr. 


a) Im ganzen. 


" 1 

1 

19 0 7 

0/ 1 
/o ; 

19 0 8 

O' 

/O 

1. Eg wurden befördert: 

1 

« 

I 



in der I. Wagenklasse Reisende 

161 847 

l 

0,19 

142 076 

0,16 

2. 

4 986 081 

5,99 j 

4 990 818 

5, 7G 

3. 

47 492 344 

57,09 

47 077 685 

54,29 

.. ,. 4 . 

29 453 912 

35,41 

33 460 323 

38,59 

auf Militärfahrkarten „ 

1 094 244 

1,32 

1 042 984 

1,2« 

insgesamt Reisende 

83 188 428 

lOO.oo 

, 86 713 886 

lOO.oo. 

2. Von den beförderten Reisenden 

i 

1 



wurden durchfahren: 





in der 1. Wagenklasse Perskm 

11 986 098 

0,68 

11 130 157 

0,60 

>• ff 2. ,, 99 1 

157 817 845 

8,92 

158 164 517 

8,48 

»» ff 3. ,• y« 

972 795 026 

55,00 1 

980 216 284 

52,58 

f* ff 4 . ,. „ i 

568 915 840 

32,i: 

655 265 367 

35,15 

auf Militärfahrkarten ,, ' 

* 1 

|| 57 179 417 

3,23 

j! 59 469 575 

3,19 

insgesamt Perskm 

1 1 768 694 226 

lOO.oo 

1 1 864 245 900 

100,oo. 

3. Die Einnahmen betrugen: 





für Fahrkarten 1. Klasse .K 

890 920 

1,8« 

806 477 

1,63 

0 

** **• f> ff 

7 226 024 

15,09 

' 7 028 310 

14,23 

fl •* 3. ,, M 

28 285 172 

59,07 

28 327 959 

57,37 

4. „ 

10 895 568 

22,76 

12 618 392 

25,5« 

„ Militärfahrkarten . . ,, 

582 082 

1,22 

L 596 842 

i 

1.21 

insgesamt . . & 

47 879 76öS 

100,00 

ü 

49 377 980 

100,00. 


4. Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge für den Personenver¬ 
kehr kamen: ;=-——-——~ 

1907 1908 


Reisende . . . . '. ! 26 464 27 419 

ii 

Personenkilometer. 562 658 589 472 


Einnahmen 


H 


15 232 


15 613. 
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160 Die königlich sächsischen Staatsbahnen in den Jahren 1907 und 1908. 


5. Im Durchschnitt betrugen: 



\ 

\ 

1907 


i 

1908 



die 

die Einnahmen 

r 

die 

die Einnahmen 

bei den Reisen 

durch¬ 

fahrene 

j für 

j durch¬ 
fahrene 

i für 


Wege- 

1 Person 

1 Per- 

Wege- 

| 1 Person 

1 Per- 


strecke 

(Fahrt) 

sonenkm 

strecke 

• (Fahrt) j 

sonenkm 


km 

M 


km 

| <*> i 


auf Fahrkarten 1. Klasse i 

: 74,06 

5,50 

7,43 

78^4 

i 5,68 

' 7,25 

2. 

31,65 

1,45 

4^8 

31,69 

’ 1,« 

4,44 

r » 3. v 

I 20,48 

0,60 

2,91 

20,82 

| 0,60 

2,39 

* v 4. „ 

19,32 

1 0,37 

1,99 

19,58 

0,33 

1,93 

„ Militärfahrkarten . . 

52,26 

0,53 

1,02 

67,02 

0,57 

1,00 

insgesamt . . 

j 21 * 

0,58 

2,71 

21,50 

0,57 

2,65. 

6. Von dem Gesamtpersonen verkehr 

kamen: 






1907 



1908 


auf deu 

Reisende 1 

i 

Per- 

Ein- j 

Reisende, 

i 

Per- 1 

Ein¬ 

i 

sonenkm | 

nahmen j 

sonenkm 

nahmen 

Binnenverkehr... % 

96,25 

86,65 

82,25 

96,oi 

86,66 

62,81 

direkten Verkehr . . „ 

3,38 

10,17 

12,94 

3,64 

10,69 

13,13 

Durchgangsverkehr. „ , 

0,37 

2,88 

4,«l 

0,35 

2,76 

4,06. 


b) Nach den Arten der benutzten Fahrkarten geordnet: 


t 

-.. S-- 

| 1907 

insgesamt 

°/o 

1908 

1 _ 

j insgesamt | 

°/o 

1. Anzahl der befördert. Reisenden: 

auf einfache Fahrkarten . . . 

49184 629 

59,10 \ 

| 62307574 

71 ,85 

„ Arbeiterwochenkarten 

115 560 

0,14 , 

I 110718 | 

0,13 

n Militärfahrkarten. . 

1094244 

1,32 '! 

[ 1042984 i 

1,20 

„ Rückfahrkarten aller Art . 

32 702 244 l ) 

39 r 3i 

23 176 192 

26,73 

„ Rimdrcisekarten und -hefte i' 

108 117 -) 

0,13 

69703 

0,os 

* Fahrkarten zu bestellten 
Sonderzügen. 

3 634 

( 0,004 ) , 

: 

7 715 

O.oi 

zusammen . . . 

83 188 428 

100,oo 

86713886 

100, no. 


*) Einschließlich der Sonntagskartcn und Arbeiter-Monatskarten, die vom 
1 . Mai 1907 ab in Wegfall gekommen sind. 

-) Einschließlich der testen Rundreisehefte, die vom 1. Mai 1907 ab in Weg¬ 
fall gekommen sind. 
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Die königlich sächsischen Staatsbahnen in den Jahren 1907 und 1908. 161 


1907 1908 



insgesamt 

■ % 

insgesamt 

% 

2. Anzahl der gefahrenen Per- 
sonenkilometer: ' 

auf einfache Fahrkarten . . . 

i 

1219 877 717 

68,97 

1 

, 

I 1550352544 

83,16 

. „ Arbeiterwochenkarten 

688 866 

0,04 

| 695 850 

0,04 

, Militärfahrkarten. 

B7 179 417 

3,23 

59 469 575 

3,19 

9 Rückfahrkarten aller Art . 

>) 464795 934 

26,28 

236 967 822 

12,71 

. Rundreisekarfcen und -hefte 

l ) 25 959 468 

1,47 

i 16 407 016 

0,88 

„ Fahrkarten zu bestellten i 
Sonderzügen. 

1 

192824 

O f Ql 

1 i 

j! 353093 

0,09 

zusammen . . . 

i 1768694 226 

i 

100, 00 

^ 1864245 900 

100, oo. 

3. Einnahmen aus dem Absatz: 
von einfachen Fahrkarten . . 

86 151 276 

75,51 

45626820 

92,40 

* 9 Arbeiterwochenkarten 

6655 

0,01 

7 035 

0,09 

. Militärfahrkarten . . . 

582082 

1,22 

596 842 

1,9 t 

j» Rückfahrkarten aller Art . 

1 >) 10088951 

21,07 

2466287 

4,97 

9 Rundreisekarten u. -heften 

2 ) 1026193 

2,14 

i 656169 

1,33 

, Fahrkarten zu bestellten 
Sonderzügen.i 

24 709 

0,05 

1 

35 827 

0,H7 

i 

zusammen . . . 

j <47 879 766 

100,00 

49 377 980 

100 , 00 . 


4. Im Durchschnitt ergaben sioh: 

j 


1 907 



190 8 


bei den Reisen 

durch- 1 

fahren© 

Einnahmen für 

durch¬ 

fahrene 

Einnahmen für 

auf 

Wege- 

1 Person 

1 Per- 

■ Wege¬ 

1 Person 

1 Per- 


, strecke 

| (Fahrt) 

sonenkm 1 

strecke 

(Fahrt) 

sonenkm 


km 

M 

-4 1 

km 

cU 


einfache Fahrkarten . . 

J 24,81 

0,74 

2,96 

24,88 

0,73 

2,94 

, Arbeiterwochenkarten 

5,96 

0,06 

0,95 

6,2* 

0,06 

1,01 

Militärfahrkarten .... 

52,25 

0,53 

1,02 

57,02 

0,57 

1,00 

Backfahrkarten aller Art 

14,21») 

0,31 ') 

2,17 1) 

10,22 

0,11 

1,04 

Bandreisekarten u. -hefte 
Fahrkarten zu bestellten 

j 240,11») 

1 

9,49 ») 

3,95 l ) 

235,38 

9,14 

4,oo 

Sonderzügen .... 

53,06 

6,80 

12,81 

45,77 

4,64 

10,15 

insgesamt . . ! 

21,26 

0,58 

2,71 

1 

21,50 

0,57 

2,6*». 

*) Siehe die Anmerkungen 1 

und 2 auf Seite 

160. 
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](jo Die königlich sächsischen Staatsbahnen in den .Jahren 1007 und 1908. 


5. Nach der Gattung der Rückfahrkarten kommen: 


auf 

Jahr 

von der 

Anzahl 

der 

verkauften 

Karten 

von den 
zurück¬ 
gelegten 
Fahrten 

(beförderten 

Reisenden) 

vou den 

gefahrenen 

Personen- 

km 

von den 

Ein¬ 

nahmen 

tU 

gewöhnt. Rückfahrkarten 

1907 

5 303 992 

10 478 084 

248 134 107 

7 937 474 


1908 

34 640 

68 488 

5 216 958 

196 793 

Arbeiter-Rückfahrkarten . 

1907 

16 613 

33 226 

655 297 

9041 


1908 

17 004 

35 208 

682018 

9 465 

Arbeiter-Wochenkarten f. 

Hin- und Rückfahrt . 

1907 

693 736 

8 324 832 

79234 007 

748 494 


1908 

715 295 

8 583 540 

83 246 726 

769253 

Arbeiter-Monatskarten ] ) . 

1907 

3 105 

149040 

2 435 780 

16 667 


190,'S 

— 


— 

— 

Sonderzug-Rückfahrkarten 

1907 

48 645 

95 580 

7 505 772 

122 336 


1908 

63 810 

125 366 

1 10 744 974 

157 541 

Somitagskarten l ). . . . 

1907 

2 633 

5 156 

55 992 

1 158 


1908 

— 

- 

1 

— 

Monatskarten .... 

1907 

150 546 

9 032 760 

, 86 283 204 

970 108 


1908 

157 561 

9 453 660 

1 91953 359 

1 021 254 

Monats-Nebenkarten . . 

1907 

34 586 

2075 160 

18 351 879 

110608 


1908 

37 039 

2 222 340 

19885 306 

118 279 

Beamten-Zeitkarten . . . 

1907 

5 800 

920 240 

7 263 796 

39 866 


1908 

6 194 

955 690 

7512713 

41 334 

Schülerkarten. 

1907 

16 593 

l 588 166 

14 876 100 

133 199 


1908 

18*3-2 

1 730 900 

17 725 768 

14236* 

insgesamt. . . 

1907 

6 276 249 

32 702 244 

464 795 934 

10088 951 


1908 

1 050 975 

23 175 192 

236 967 822 

2 456 287. 

c) Jede b e w e 

g t c 

Achs e d e r P e r s 

o n e n w a 

gen 

war durchschnittlich besetzt 

: 1907 mit 

4,87, 1908 mit 4,83 

Reisenden, 

Die Ausnutzung: 

a) der bewegten Plätze 

betrug. 

, . 1907 — 2 

•7.18%, 1908—25,62%. 


ß] des Ladegewichts der Personenwagen . 1007 26,87%, 1908- 26,47%. 

] ) Vom I. Mai 1907 ab in Wegfall gekommen. 
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8. Gepäckverkehr 1 ). 




1 

90 

7 

1 

90 

8 

1. Reisegepäck wurde befördert . . 

• k g 

121 

583 

262 

98 

326 

590 

davon bezahltes Gewicht . . 

• ?? 

99 

732 

990 

97 

329 

290 

Zurückgelegte Tonnenkilometer 

(von 







der Gesamtlast des Reisegepäcks) 

5 

780 

174 

5 

840 

236 

Erzielte Einnahmen. 

. M 

1 

869 

000 

1 

622 

583 

2. Hunde (bei Reisenden) wurden be- 








fördert. 

Stck. 


140 

161 


152 

812 

Zurückgelegte Tonnenkilometer . 



37 

418 


39 

299 

Erzielte Einnahmen . 

M | 


56 

214 


59 

578. 


3. Güter- und Tierverkehr. 
1. Es wurden befördert: 


190 7 


1908 



Tonnen 

% 

Tonnen 

% 

Eil- und (1908) Expreßgut.j 

! 393 807 

1,19 

428 290 

1,34 

Stückgut. 

1989 410 

6,02 1 

1 933 712 

6,00 

Wagenladungsgnt: 




t 

Allgemeine Klasse A 1 . 

382 760 

1,16 

397 976 

1,24 

, * B. 

1111890 

3,37 | 

1 123 282 

3,51 

Spezial tarif A 2 . 

846 728 

2,66 

802963 

1 2 ,:,. 

- i. 

2021 138 

6,12 j. 

1857 855 

i 5,u 

„ II (inLadungen von 10000 kg) 

943 417 

2,86 

863261 

| 2,70 

. n („ „ . 5000 „) 

610 737 

1,86 

599 744 

1,88 

, ui. 

! 11905 733 

36,03 

11479314 

! 36, »l 

Ausnahmetarife. 

12 187 762 

36,87 

11905609 

! 37,24 

Militärgut. 

26 095 

0,08 

35 068 

0,11 

Gut mit Frachtberechnung nach Verein¬ 





barung (Baumaterialien). 

485 388 

1,47 

399 499 

1,25 
[ 1 

Tiere. 

141050 

0,48 

144 614 

0,45 

zusammen: 

| 




gegen Frachtberechnung . . . 

33 044 411 

100,00 

31 971 177 

100 , oo 

ohne * ... 

, 1026 425 

— 

1 157 982 

i 


im ganzen 


34070836 — 33129169 


l ) Das bisher hier mit aufgeführte Expreßgut gelangt von 1908 ab unter 
■■3. Güter- und Tierverkehr“ zur Nachweisung. 


11 * 
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164 Die königlich sächsischen Staatsbahnen in den Jahren 1907 und 1908. 


2. Es haben zurückgelegt: 

1 907 

1908 

das 

- 

Tonnenkm % 

j Tonnenkm % 


Eilgut. 

24089 104 

l,n 

25 407 862 

1,23 

Stückgut . 

154 926 164 

7,12 

149619 384 

7,9* 

W agen ladungsgut: 

Allgemeine Klasse A 1 . 

38 231842 

1,53 

34 454 432 

1,66 

. B. 

107029371 

4,92 

106 333 661 

5,13 

Spezialtarif A 2 . 

60 377 445 

2,78 

57 791 649 

2,79 

i. 

141220467 

6,49 

128882906 

6,99 

w II (in Ladungen von 10000kg) 

80 414 167 

8,70 

73 874 134 

3 r >6 

II („ „ „ 6000 „) 

36 180 797 

1,66 

34 100 314 

1.Ü4 

• m. 

713 928058 

32,89 

679 872209 

3*a«o 

* Ausnahmetarife. 

804 876 229 

37,00 

764618981 

36,88 

Militärgut. 

1645 348 

0,07 

2 499 446 

0,12 

Gut mit Frachtberechnung nach Verein- 

barung (Baumaterialien). 

9 707 766 

0,45 

7 989 974 

0,39 

Tiere . 

7 573 976 

0,85 

7 567 676 

0,3* 


zusammen: gegen Frachtberechnung 
„ ohne. „ 

j! 2175198 724 

I 66 686 073 

100,00 

2072912627 
57 287 676 

100,00 

im ganzen . 2 230 784 797 j — 2130 200303 

3. Die Eiunahmen aus der Güterbeförderung betrugen: 


für 

1907 

c# 

°/o 

19 0 8 

M 

% 

Eilgut . 

4 510 265 

4,75 | 

4 951 653 


Stückgut . 

1 17 093 886 

17,99 

16 536031 

17,96 

Wagenladungsgut: 





Allgemeine Klasse A 1 . 

2 561607 

2,70 

2685 565 

2,92 

* . B. 

6 690 382 

7,04 

6 751 558 

7,33 

Spezialtarif A 2 . 

3 628 776 

3,82 

3 436 921 

3,73 

n I . 

7 284 236 

7,67 

6 642 614 

7,22 

„ II (in Ladungen von 10000kg) 

3 386 854 

! 3,56 

3 076 746 

3.34 

. II U . > 5000 ,) 

1 653 267 

1,74 

1 580 259 

1,72 

, HI. 

22977 643 

24,18 

22 188635 

24 io 

Ausnahmetarife . 

23 286 954 

24,50 

22249119 

24,17 

Militärgut . 

108 469 

0,n 

167 666 

0,18 

Gut mit Fraehtberechnung nach Verein¬ 





barung (Baumaterialien) . 

339 771 

0,36 

279 649 

0,30 

Tiere . 

1 497 732 

1 ,58 

1613 692 

1 ,6.i 

im ganzen . . . 

95 019 832 

lOO.oo 

92 059 817 

100,00. 
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Die königlich sächsischen Staatsbahnen in den Jahren 1907 und 1908. 165 


4. Von der Einnahme aus dem Güterverkehr kamen im Durchschnitt: 


' 

r 

1907 

1 

1908 


auf 


auf 

für 




— 

! 

i 1 t l 

tkm 

i 

1 t 

1 tkm 

1 

| ,46 

^ 1 

oK 


EUgut. 

j H,47 ' 

18,72 

1 11,56 

19,49 

Stückgut . 

| 8,59 

11,08 

8,65 

11,05 

Wagenladungsgut: j 

! 




Allgemeine Klasse A 1 . 

| 6,69 

7,71 

6,75 

7,79 

, ■ B. 

! 6,02 

6,25 

6,01 

6,85 

Spezialtarif A 2 . 

4,29 

6,01 

4,88 

5,95 

i. 

3,60 I 

6,16 

3,58 

5,15 

. II (in Ladungen von 10000kg) I 

! 3,59 

4,21 

3,56 

4,16 

II (. ■ . 5000 .) 

1 2,71 

4,57 

! 2,68 

4,68 

. m . 1 

1 ,93 

3,22 

1,93 

3,16 

Ausnahmetarife.j 

1 91 

2,89 

| 1,87 

2,91 

Militärgut.| 

4,16 

6,59 

4,78 

j 

6,71 

Gut mit Frachtberechnung nach Verein¬ 

1 




barung (Baumaterialien). 1 

; 0,70 * 

8,50 

0,70 

3,50 

Tiere.. 

1 

! 10,62 

19,77 

10,47 

20,oo 

im ganzen . . . 

2,88 

4,37 

1 

1 2,8* 

4,44. 


5. Jede Tonne Gut hat durchschnittlich durohfahren: 1907 = 65,47 km, 
1908 = 64,30 km, und zwar: __ __ 

1907 1908 


Eilgut . 

. . km 

61,25 

59,32 

Stückgut . 

Wagenladungsgut: 


77,87 

77,37 

Allgemeine Klasse A 1 . . . . 

1 

• • >> 

86,82 

86,57 

,» ,» B . . . . 

§ # 1) 

96,26 

94,66 

.Spezialtarif A* . 

• • 1, 

71,39 

71,97 

I . 

,, 11 (in Ladungen 

• • 1, 1 

von 

69,87 

69,37 

10 000 kg) . . 

• • »> i 

85,24 

85,58 
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166 Di© königlich sächsischen Staatsbahnen in den Jahren 1907 und 1908. 


Spezialtarif II (in Ladungen von 


1907 

1908 




5 000 kg) .... 

km 

59,24 

56,86 

„ HI. 

>> 

59,97 

59,23 

Ausnahmetarife. 

>> 

66,04 

64,22 

Militärgut. 

n 

1 63,06 

71,27 

Gut mit Frachtberechnung nach Ver¬ 
einbarung (Baumaterialien) . . . 

n 

20,00 

20,00 

Tiere. 


53,70 

52,33 

Gut gegen Frachtberechnung . . . 

>> 

65,83 

64,84 

„ ohne „ . . . . 

>> 

j 54,16 

49,47. 

4. Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge für den Güterverkehr 

kamen: 

gegen Frachtberechnung beförder¬ 
tes Gut. 

t 

II 

1 

j 10 168 

9 839 


tkm 

669 341 

, 637 957 

Einnahmen an Fracht. 

•* 

29 239 

28 332 

Gut überhaupt (mit den fracht¬ 
freien Sendungen) . 

t 

10 484 

j 

10 196 


tkm 

I 686 446 j 

i 1 

655 587. 


5. An der Gesamtgüterbeförderang gegen Frachtberechiiung waren 
beteiligt: 


1907 : 1908 



der 

gefahrenen 

t tkm 

der 

Ein¬ 

nahmen 

1 der 

gefahrenen 

! t tkm 

j _:_ 

der 

Ein¬ 

nahmen 

der Binnenverkehr mit . 

---! 

% 41,74 1 

30,83 

88,31 

41,58 

31,02 

38,66 

der direkte Verkehr mit . 

j 

n 52,04 

56,64 

54,31 

62,08 

66,80 

53,73 

der Durchgangs-Verkehr 

j 






mit. 

» j 6,22 

13,08 

7,38 

. 6,34 

12,18 

7,61. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 










I)ie königlich sächsischen Staatsbahnen ln den Jahren 1007 und 1908. 107 


V. Betriebsergebnisse. 
1. Einnahmen. 



1 907 

M ®/ 0 

1908 

M \ 

°/o 

a) Aus dem Personen- und Gepäckver- 
kehr: 

für die Beförderung: 





von Personen. 

47 879 766 

28,57 

49 377 980 

30,57 

„ Gepäck und Hunden . . . 

1925214 

1,15 

1682161 

1,05 

Nebenerträge. 

398 845 

0,24 

422572 

0,26 

insgesamt . . 

50 203825 

29,96 

51482 713 

31,66 

auf 1 km durchachnittl. Betriebslänge 

15 971 

— 

16 279 

— 

b) Aus dem Güterverkehr: 

für die Beförderung: ; 

von Gütern, Tieren usw. 

95 019 832 

56,n 

92059817 

56,62 

* Postgut. 

151065 

0,09 

150 962 

0,io 

Nebenertr&ge. 

5 408 573 

3,25 

5311 180 

3,26 

insgesamt . . ; 

100579 490 

60,03 

l 

97 621 959 , 

59,98 

auf 1 km durchschnitfcl. Betriebslänge 

i 30950 

— 

30013 , 

— 

Verkehrseinnahme im ganzen 

150 783 315 

89, sw 

149 004672 

91,61 

c) Sonstige Einnahmen. 

16 779 402 

10,oi 

13 693 973 

8,56 

Gesamteinnahmen . . 

167 662 717 

100,oo 

162598645 

100,00. 

2. Ausgaben. 

a) Persönliche Ausgaben. 62367282 

54,45 1 

66 128 122 

54,91 

b) Sachliche Ausgaben. 

52 170 958 

46,55 

54 293092 

45,09 

i 

Gesamtausgaben . . 

114 538 240 

100, oo 

120 421 214 

100,oo 

im Verhältnis zu den Gesamteinnahmen 

(Betriebskoeffizient). 

— 

68,36 

— 

74,C6. 

3. Überschuß. 

insgesamt. 53024 477 


42 177 431 


im Verhältnis zu den Gesamtein- 

nahmen. 

— 

31,64 

— 

25,94 

im Verhältnis zum durchschnitt- 

liehen Anlagekapital .... 

— 

4,*5 

- 

3,S7. 
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168 Die königlich sächsischen Staatsbahnen in den Jahren 1907 und 1906. 


4. Im Durchschnitt kamen: 


1907 , 1908 


1 

| auf 

1 km 
j Bahn¬ 
länge 

M 

auf 

1 Loko- 
motiv- 
nutzkm 

M 

auf 

1 ! ! 

Wagen- 

achskm 

M j ! 

auf 

1 km 
Bahn¬ 
länge 

c M 

auf 

1 Loko- 
motiv- 
nutzkm 

c IC 

auf 

1 

Wagen- 

achskm 

<M 

von den Einnahmen . 


51 562 

|; 4,53 

i ! 

0,13 

50 041 

4,35 

0,12 

r „ Ausgaben 


35245 

i 3,io 

^ 0,09 

' 37 061 

j 3,22 

0,09 

vom Überschuß . . . 

. 

j 16 317 

1,43 

0,01 

12 980 

1,13 

0,03. 


i 


VI. Zahl der Beamten 

am Ende 

des Jahres. 


1 

1907 

1908 


<l 
' ! 

insgesamt 

% 

1. 

. insgesamt 

°/o 

Allgemeine Verwaltung.j 

1072 

6,93 

t i 

1 119 

II 

7,10 

Streckendienst. 

2208 

14,35 

'! 2196 | 

13,92 

Bahnhofs- und Abferfcigungsdienst . . 

6 410 

41,38 

6546 

41,5t 

Zugbegleitungsdienst.i 

2 619 

16^1 

2610 

16,55 

Zugforderungsdienst.1 

2 593 

16,74 

2666 

16,91 

Elektrotechnischer Dienst. 

87 

0,56 

99 

0,63 

Werkstättendienst. 

338 

2,18 

362 

2,30 

Baudienst. 

1 165 

1,06 

171 

1,0* 

im ganzen . . 

, 15 492 

100,00 

15 768 

100, oo 

davon kommen auf die mit verwalteten 





Privateisenbahnen. 

2) 

— 

26 

— . 


VII. Unfälle. 


1907 1908 

1. Zahl der: - 

Entgleisungen. 31 26 

Zusammenstöße. 16 14 

sonstigen Unfälle. 236 234 


Unfälle im ganzen. 283 274 

davon kamen: 

auf 100 km durchschnittl. ßetriebslänge 8,71 8,43 

,, 1 Million Lokomotivkilometer . . ! 7,11 6,82 

,, 1 ,, Wagenachskilometer . . 0,22 0,20. 
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2. Zahl der beim Eisenbahnbetrieb getöteten oder verletzten Personen 
(ohne die Selbstmörder): 


1907 1908 


1 

getötet | 

verletzt ! 

getötet verletzt 

T 

a) Reisende: 

1 



bei Zugunfällen. 

— 

14 

— 19 

„ sonstigen Unfällen. 

2 

6 

2 22 

zusammen . . 

i 

2 

20 

2 41 

auf 1 Million: 




beförderte Reisende. 

0,024 

0,240 

0,023 0,473 

Personenkilometer. 

O,00l 

0,011 

, 0,001 0,022 

Achskilometer der Personenwagen 

0,006 

0,OÄ6 

O.oo:» 0,106 

b) Bahnbeamte und Bahnarbeiter im 



1 

Dienst: 


! 


bei Zugunfällen. 

— 

5 

1 3 

r sonstigen Unfällen. 

30 

102 

30 153 

zusammen . . 

30 

167 

31 156 

auf 1 Million: 




Zugkilometer. 

0,378 

4,888 i 

0,883 4,443 

Wagenachskilometer aller Art 

0,023 

0,127 

0,023 0,116 

c) Fremde Personen. 

17 

23 

9 21 

Gesamtzahl . . 

1 49 

210 

' 42 218 


259 

260 

auf 1 Million: 

l 



Zugkilometer 

7,:.s 

7,49 

Wagenachskilometer aller Art. . 

0,20 

j 0,2o 

d) Außerdem Selbstmörder. 

35 

3 

| 29 2. 
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Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahnstatistik 

für das Jahr 1907. 

Der vom k. k. österreichischen Eisenbahnministerium veröffentlichten 
Österreichischen Eisenbahnstatistik für das Jahr 1907, und zwar 
dem ersten Teil: Hauptbahnen und Lokalbahnen, sind nachfolgende An¬ 
gaben entnommen. 1 ) 

Der zweite Teil enthält die Statistik der Kleinbahnen und Schlepp¬ 
bahnen und kommt für das Archiv für Eisenbahnwesen nicht in Be¬ 
tracht. 

Die Länge sämtlicher Eisenbahnen betrug: 

Ende 1906 . 21 594 km, 

davon kamen auf Staatsbahnen und Privat¬ 
bahnen im Staatsbetrieb. 14 656 „ ; 

Ende 1907 . 21 701 „ , 

davon kamen auf Staatsbahnen und Privat¬ 
bahnen im Staatsbetrieb. 14 736 „ . 

Der Zuwachs beträgt mithin. 107 „ . 

Die Verteilung des Eisenbahnnetzes nach Ländern erhellt 
aus nachstehender Übersicht: 

') Vcrgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 215. 
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Bahnlänge , 1 Kilometer Bahn 

(Eigentums- kommt 

Im Reicbsrat länge) 

vertretene Königreiche Ende auf qkm auf Einwohner 

und Länder I 


1. 

1906 

1907 i 

1 1906 

1 907 

l| 1906 

1907 

ii 

km 

km 





5 ;i 

Österreich unter der Enns . 
Österreich ob der Enns . . 

2 295 

2 315 ! 

8,64 

8,56 

] 1351 

1 339 

987 

991 

12,14 

12,10 

821 

818 

Salzbarg. 

408 

409 

17,54 

17,50 

473 

472 

Steiermark. 

1 414 

1 445 

15,86 

15,:>1 

1 959 

938 

Kärnten. 

583 

583 

17,72 

17,72 

630 

630 

Kram. 

472 

472 

21,o» 

21,08 

1076 

1076 

Küstenland (österr.-illyr.). . 1 

574 

574 

13,87 

13, *7 

1 318 

1 317 

Tirol und Vorarlberg . . . 

1037 

1049 

28,23 

27,92 

947 

936 

Böhmen. 

6566 

6 601 ' 

7,‘ji 

7,87 

962 

957 

Mähren . 

1990 

1994 

11,17 

11,15 

1 225 

1 22* 

Schlesien (österr.). 

602 

602 j 

8,55 

8,55 

1 130 

l 130 

Galizien. 

3 901 

3 901 

20,12 

20,12 

1 876 

1 876 

Bukowina. 

535 

535 

19,54 

19,54 

1 365 

l 365 

Dalmatien. 

230 

230 | 

65,72 

55,72 

2 678 

j 

2 578 

Summe, Durchschnitt 

21 594 

21 701 

13,89 

13,83 

1211 

1 205 


Über die Ergebnisse des Verkehrs in den Jahren 1906 und 1907 
gibt die nachfolgende Zusammenstellung Aufschluß: 


Beförderte Personen: 


190 6 

19 0 7 

im ganzen. 

Mil). 

207,10 

223,72 

auf den Staatsbahnen und Privat¬ 
bahnen im Staatsbetrieb. . . 


119,47 

129,17 

Beförderte Güter: 

im ganzen. 

Mill. t 

144,20 

151,94 

auf den Staatsbahnen und Privat¬ 
bahnen im Staatsbetrieb. . . 


71,74 

74,ol 
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Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahnstatistik für 1907. 


Betriebseinnahmen: 

! 

im ganzen.MilLKr. 1 ) : 

1906 

787,44 

1 1907 

848,15 

bei den Staatsbahnen und Privat¬ 
bahnen im Staatsbetrieb. . . 

11 

451,73 

491,95 

Hiervon kamen auf Transportein¬ 
nahmen: 

aus dem Personenverkehr: 

im ganzen . 

11 

195,26 

208,58 

bei den Staatsbahnen und Pri¬ 
vatbahnen im Staatsbetrieb 

11 

118,44 

121,87 

aus dem Güterverkehr: 

im ganzen . 

71 

564,84 

611,07 

bei den Staatsbahnen und Pri¬ 
vatbahnen im Staatsbetrieb 

” 1 

318,09 

349,14 


Die Gesamtlänge der zwei- und mehrgleisigen Strecken betrug Ende 


1906: 3 250 km, 1907: 3 300 km. 

19 0 6 

1 907 

Von der Gesamtlänge aller Bahnen 
kamen auf: 

K i 

lometer 

Eisenbahnen mit Reibungsbetrieb . . 

21 559 

21 662 

„ „ Zähnstangenbetrieb . 

35 

39 

zusammen . . 

21 594 

21 701 

vollspurige Eisenbahnen. 

20 439 

20 524 

schmalspurige . 

l 155 

1 177 

zusammen . . 

Von den schmalspurigen Eisenbahnen 

hatten: 

21 594 

21 701 

1 

eine Spurweite von l,oo m. 

58 

58 

11 ii ii 0,7 6 ,,. 

1 097 

1 119 


x ) 1 Krone = l /a Gulden der früheren österreichischen Währung oder = n.« M 
der deutschen Reichswährung. 
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Nach der Betriebskraft unterschieden, werden von der Gesamtlänge 
von 21 701 km 21 586 km mit Dampfkraft, 104 km mit elektrischer Kraft 


und 11 km für den Personenverkehr mit 

elektrischer 

Kraft, für den 

Güterverkehr mit Dampfkraft betrieben. 

Das verwendete Anlagekapital der österreichischen Eisenbahnen 

betrug-: 

- 

— - --= 


1906 

190 7 


Kro 

n e n 

a) für Staatsbahnen und Privatbahnen im 1 



Staatsbetrieb. 

3 658 080 547 

3 824 096 701 

für Staatsbahuen im fremden Betrieb 

7 961 873 

7 961 873 

a) zusammen . . . 

3 666 042 420 

3 832 058 574 

Hiervon kamen: 

für Erwerb von Privatbahnen . . . 

2 428 325 936 

2 538 179 905 

für Staatseisenbahnbau und nachträg- 

liehe Aufwendungen. 

1 237 716 484 

1 293 878 669 

zusammen wie vor . 

3 666 042 420 

3 832 058 574 

auf 1 km Bahnlänge 

350 977 

365 215 

b) für die vom Staate auf Rechnung der 



Eigentümer betriebenen Bahnen . . 

629 398 570 

646 449 896 

für Privatbahnen im Privatbetrieb . . 

3 070 131 389 

3 099 375 949 

b) zusammen . . . 

3 699 529 959 

3 745 825 845 

Hiervon kamen: 

auf Bau und Einrichtung der Bahn und 

Beschaffung der Betriebsmittel . . 

2 829 246 253 

2 862 700 396 

auf Kursverlust. 

862 015 037 

873 440 376 

auf sonstige Auslagen. 

8 268 569 

9 685 073 

zusammen wie vor . 

3 699 529 959 

3 745 825 845 

auf 1 km Baulänge . 

330 552 

330 281 

j _ 

Summe a) und b) . 

7 365 572 379 

7 577 884 419 
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Stand der Betriebsmittel: 


! 


E i 

s e n 

bahne 

ii 


Bezeichnung* 

im 

Staatsbetrieb 

im 

Privatbetrieb 

zusammen 

; 1906 

1907 

ii 

1906 

1907 ; 

1906 

1907 




S t 

ü c k 



eigene Lokomotiven . 

8 784 

■ i 

3966 

2 426 

, 2470 

6210 

6 436 

davon: 


j 





vollspurig. 

8 727 

3 907 

2 347 

2 385 

6 074 

6292 

schmalspurig . . . 

39 

41 

68 

71 

107 

112 

Zahnrad. 

für das km Betriebs- 

18 

18 

11 

14 

29 

32 

länge. 

0,*> 

0,26 

0,35 

0,36 

0,23 

0,23 

in Verwendung gestan¬ 
dene Lokomotiven . 

3 784 

3 966 

2 428 

2 480 

6212 

6 446 

eigene Tender . . . 

2 968 

3 106 

1 881 

1 921 

4 849 

5 027 

eigene Motorwagen 

12 

13 

% 

111 

108 

124 

eigene Schneepfiüge . 

37 

37 

156 

154 

193 

191 

eigene Personenwagen 

8 013 

8 190 

5 078 

5 069 

13091 

13 259 

davon schmalspurig 
für das km Betriebs- 





366 

308 

länge ...... 

O.M 

0,.v, 

0,75 

0,7* 

0,61 

0,61 

in Verwendung gestan¬ 
dene Personenwagen 

8 043 

8206 

5 101 

5 113 

13 144 

13319 

eigene Postwagen . . 

539 

550 

172 

170 

711 

72o 

eigene Lastwagen . . 

76 632 

79 297 

55 739 

56 670 

132 371 

135 967 

davon: 

schmalspurig . . . 





1 124 

1 150 

Gepäckwagen . . . 

1 838 

2 195 

1 300 

1329 

3 138 

3 524 

gedecktcGüterwagen 

28 378 

28 874 

18 620 

18 965 

46 998 

47 839 

offene Güterwagen . 
für das km Betriebs¬ 

46 416 

48 228 

35 819 

36 376 

82 235 

84 604 

länge . 

5,13 

5,2s 

8,13 

8,23 

6,07 

6,21 

in Verwendung gestan¬ 







dene Lastwagen . . 

82 663 

80 010 

58 544 

60 229 

141 207 

146 239 

Die Beschaffungskosten 

betragen im 

19 0 6 


19 0 7 

Durchschnitt: 





- • = 


für eine Lokomotive 


... Kr 


64 549 


65 003 

., einen Personenwagen 

• • • ii 


11 814 


12 205 

., „ Lastwagen 

• • 

• • V 


3 582 


3 605 
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Die Leistungen der Betriebsmittel betrugen bei den Eisen¬ 
bahnen: 


Bezeichnung ^ 

,i 

im 

Staatsbetrieb 

1906 1907 

im 

Privatbetrieb 

1906 1907 

1 1 

... 

zusammen 

1906 1907 

i. 

Gefahrene Züge . . . 1 

Lokomotiven: 

i 

Nutzkilometer: 

2103111 

2 318 776 1 778869 

1 856 791! 

3 881 980 

4 175 567 

überhaupt . . Mill. 

102,7 

110,8 

65,» ! 

70,3 

168,6 

181,1 

auf die Lokomotive 

Tonnenkilometer: 

Nettogewicht: 

27 692 

28 615, 27 132 

28 935 

27 637 

28 834 

ira ganzen . Mill. 

auf 1km Betriebs- 

8 542,8 

9 491,« 

5 315,8 

5 763,4 

13 858,6 

15 255,2 

länge .... 

Brutto last: 

686 630 

636 354 

780275 

838 535 

647 874 

697 597 

im ganzen . Mill. 

auf 1 km Betriebs¬ 

26 261,0 

27 393,4 

15 297,9 

16 230,7 

40658,'.' 

43 624,1 

länge . . . . i 

Personenwagenachs¬ 

kilometer: 

1 743 655 

1 833 644 

2245512 

i 

2 361 458 

1896087 

i 

1 994 370 

überhaupt . .Mill. 

auf 1 km Betrieb 8- 

760,» 

828,3 

, -»99,3 

532,6 

1 259,s 

1 360,9 

länge. 

Lastwagenachskilo- 

inefcer: 

53 224 

56 616 

74 353 

1 

78 729 

59 935 

i 

62 790 

überhaupt. . Mill. 

auf 1 km Betriebs- 

2 957,4 

3 089,o 

1 987,8 

i 

2023,8 

, 4 945,2 

5 112,« 

länge. 


206251 

293 565 

295 840 

231813 

234 341 


An Erhaltungs- und Umgestaltungskosten der Fahrbetriebsmittel 


wurden verausgabt im Durchschnitt 


190 6 

1 907 

für eine Lokomotive. 

Kr. 

4 585 

5 330 

„ „ Personenwagenachse. . . 


362 

388 

» „ Postwagenachse .... 


280 

1 

278 

, „ Lastwagenachse .... 


62 

66 
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Über den Personen- und Güterverkehr sind nachstehende 
Zahlen von Interesse: 


Bezeich n u n g 


im 

Staatsbetrieb 


Eisenbahnen 

im 

Privatbetrieb 


zusammen 


i 

1906 

1907 

1906 

1907 

1906 

1 907 

Beförderte Personen . 

119470 418 

129 174 586 

87633 362 

1 

94 542 716 

207 103 780 

223717 302 

gefahrene Personen* 
kilometer . . Mill. 

3 945,5 

4 238,5 

2 407,6 

2 550,o 

6 363,i 

6 788,5 

durchschnittlich hat 
jeder Reisende zu¬ 
rückgelegt . km 

33,02 

■ 

32,-1 

27,47 

26,i*7 

30, 6S 

30,34 

von den bewegten 
Plätzen waren 
durchschnittlich 
besetzt ... % 

27,05 

26,58 

25,67 

23,36 

26,so 

25,ai 

Befördertes Gepäck t 

133 244 

140 486 

125 619 

130 750 

268863 

■271 236 

gefahrene Tonnen¬ 
kilometer . . Mill. 

14,5 

15,5 

i 

9,6 

10,3 

24,1 

25,6 

Beförderte Güter. t 

71 744 819 

74 310 487 

72519 204 

77 630645 

144264 023 

151 »41 132 

beförderte Tonnen¬ 
kilometer . . Mill. 

8 209,5 

9 135,2 

5 113,i 

5 548,« 

13 322,9 

14 684,0 

befördertes Güterge- , 
wicht in Prozenten 
der Tragfähigkeit 
der Güterwagen % 

i 

i 47,05 

49,48 

1 48,06 

51,01 

47,57 

50,Ji 


Über die aufgelaufenen Einnahmen und Ausgaben bietet die 
nachstehende Tabelle eine eingehende Übersicht: 


Eisenbahnen 


un 

Staatsbetrieb 


Betriebseinnahmen: 

im ganzen.Mill. Kr. 

für 1 km Betriebslänge . Kronen 
hierunter: 

aus dem Personenverkehr: 

überhaupt.Mill. Kr. 

für 1km Betriebslänge Kronen 


Digitized fr, 


Google 


im 

Privatbetrieb 


zusammen 


1906 1 

! 

1907 

1906 

1907 

1906 

1907 

451,7 

31020 

491,0 

32 843 

1 

335,7 

49 277 

1 

I 

356»* 

51 824 

787,4 

36 839 

848,i 

38 812 

113,:» 

7 941 

121,9 

8 183 

81,8 

12 187 

86,7 

12817 

195,3 

9 298 

208,6 
, 9 680 
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Eisenbahnen 



l rj l 

im 

Staatsbetrieb 

senoanner 

im 

Privatbetrieb j 

i 

zusammen 


1906 

1907 1 

j -! 

1906 

1907 

1 1906 

1907 

ans dem Güterverkehr: 

überhaupt.MilLKr. 

318,1 

I ! 

349,1 

246,7 

, 261,9 

! 

i 564,8 

611,o 

für 1 km Betriebsl&nge Kronen 

21846 

23 312 

36441 

38 289 

j 

26 478 

i 

1 28008 

Betriebsausgaben: 
im ganzen.MilL Kr. 

317,o 

i 

i 368,» 

206,3 

i 

232,» i 

i 

623,s 

600,5 

eigentliche Betriebsausgaben: 

! 






überhaupt.MilLKr. 

254,7 

288,6 

158,o 

180,5 

412,7 ! 

! 469,o 

für 1 km Betriebslftnge Kronen 

17492 

19263 

23 194 

1 26258 

19 309 | 

21 463 

besondere Ausgaben: 


1 



1 

i 

1 

überhaupt.MilLKr. 

62^ 

79,7 J 

48,3 | 

51,8 

110,6 

131,5 

für l km Betriebslftnge Kronen 

4276 | 

6320 j 

7090 

i 

7 573 

5173 

6 018 


Gegen das Vorjahr haben die Betriebseinnahmen um 7,71 %, die Be¬ 
triebsausgaben um 14,76% zugenommen. 




Eisenbahn en 



im 

Staatsbetrieb 

j ! 

! im i 

Privatbetrieb j 

zusammen 


1906 

1907 

1906 

1907 | 

1906 

1907 

Von den eigentlichen Betriebsaus¬ 
gaben kamen auf: 



i 

l 



Allgemeine Verwaltung . . . % 

1,51 

1,55 

4,45 

4,11 

2,64 

2,55 

Bahnaufsicht u. Bahnerhaltung „ 
Verkehrs- und kommerziellen 

23,92 

23,97 | 

20,15 

20,89 1 

1 

22,47 

22,78 

Dienst.* 

Zugförderangs- n. Werkstätten¬ 

39,54 

37,78 

42,75 

41,3« 

40,77 

39,u 

dienst .. 

36,03 

36,70 | 

32^5 

33,86 

34,12 

36,53 

zusammen % 

Die eigentlichen Betriebsaus¬ 
gaben betrugen in Prozenten 

100,oo 

100, oo i 

1 

r 

; 100,00 

100,oo j 

100,oo 

100,oo 

der Betriebseinnahmen . . * 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 

' 56,39 

58,65 

47.07 

50.67 

52,42 

12 

l 5(), 30 
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Die Angaben über den erzielten Betriebsertrag enthält die folgende 
Zusammenstellung: 





Eisenbahnen 



Betriebsertrag 

| 

i im 

Staatsbetrieb 

1 

im 

Privatbetrieb 

: 

zusammen 


1906 

1907 

| 1906 

1907 

1906 

1 1907 

i 

Betriebsüberschuß: 
im ganzen . . . Kr. 

197000422 

203 403 127 

177 696046 

175 719811 

374 696 468 

379 122938 

auf 1 km Betriebs- 

länge . . . • „ 

13 528 

13 579 

26083 

25 566 

17629 

17 349 

in Prozenten des 
verwendeten 
Anlagekapitals % 

1 

1 

1 

4,59 

4,55 

5,78 

M j 

6,09 

5,oi 

Betriebsreinertrag: 
im ganzen . . . Kr. 

134 725 202 

123 732 937 

129 397 183 

123 893 583 

264122385 

247 626 620 

auf 1km Betriebs* 
länge . . . . * 

9261 

8 260 

i 18 994 

18026 

12 356 

11332 

in Prozenten des 
verwendeten 
Anlagekapitals % 

3,u 

2,77 

4’*i 

3,99 

4,95 

3,r 

Dem Betriebsreinertrag 
treten noch hinzu Kr. , 

12043 273 

13 487 588 j 

! 

45 104 779 

49063 285 

67 148062 

62 550 873 

hierunter: 

Übertrag aus dem 
Vorjahr . . . Kr. i 

! 

i 446 494 

1 

721268 

13 064017 

14 566146 

13 500511 

15 287414 

Zuschüsse aus den ! 
Staatskassen . Kr. 

1 

] 1 339 | 

i 

1 1524096 

1524095 

1526 434 

1624 095 

Erfordernisse aus 

dem Titel der Staat* 
liehen Garantie Kr. j 

i 

1 

i 4 761 469 i 

1 i 

6002187 

i 

2 774 771 

3061987 

7 526240 

8 064 174 


Die vom Staate den Bahnen gewährten Garantieleistungen sowie 
die tatsächlich in Anspruch genommenen Vorschüsse sind in folgender 
Tabelle dargestellt: 


'.I 

i 

Staatliche 

Garantie 

1 im 

1 Staatsbetrieb 

Privatbahnen 

im 

Privatbetrieb 

zusammen 

1906 

1907 

j 1906 

1907 

1906 | 1907 

Länge der garantierten 
Bahnstrecken . km 

1 

1829 

1 791 

2759 

1 2758 

! k 1 

i i 

4588 4 549 
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Staatliche 

Garantie 


im Staatsbetrieb 


1906 


1907 


Privatbahnen 

im Privatbetrieb 
1906 1907 I, 1906 


zusammen 

1907 


13 521463 13 521463 13 521463 13 521463 


Garantiertes Rein* 
ertrignis 


Kroneu (in Guld. Silber) 

,j — 

— 

. (* „ Noten) 

7 270 282 

7 891 933 

Garantiertes Roh- 
crtr&gnis 

Kronen (in GnlcL Silber) 

! 


« (* » Noten) 

|' 

— 

WiAlich in Anspruch 
genommene Vor¬ 
schüsse: 

im Jahre 

Kronen (inGuld. Silber) 



, (• , Noten) 

4 751 454 

5 002 195 

bi* Ende des Jahres 
Kronen (in Guld. Silber) 

t 1 

1 

_ 

. ( B n Noten) ; 

32 628 720 

37 630 914 

Stend der 

fraeuerungsfonds Kr. 

1224 842 

1236 912 

Reservefonds . . „ 

| 13 303260 

13 068 995 


1 675 256 

l 675 778 

8 945 538 

9 567 711 

, 39 268 078 

39 258078 

39258078 

39 258 078 

1820805 

770089 

1 751 739 

1310 249 

1 820805 

5 521 543 

1 751 739 

6 312 444 

| 90067 132 
| 72805608 

91 808 871 ! 

74115 857 

90067132 
105 434 328 

91808 871 

111746 771 

1 11968953 
i 47 342006 

11258 170 

47 718 704 

13 193 795 

60645 265 

12 495082 

60 787 699 


Außerdem besteht eine Garantie für Verzinsung und Tilgung des 
aufgebrachten Anlagekapitals mit 6 789 963 Frcs. in Gold. 

Die Anzahl der bei sämtlichen österreichischen Eisenbahnen An¬ 
gestellten (Beamte, Unterbeamte, weibliche Bedienstete und 
Diener) bezifferte sich im Jahre 1905 auf 104 870, im Jahre 1906 auf 108 107 
und im Jahre 1907 auf 113 124. Arbeiter im Tagelohn waren im Jahres¬ 
durchschnitt beschäftigt: 1905 : 111 730, 1906 : 117 226 und 1907 : 129 656. 
An Besoldungen, Löhnen und sonstigen Bezügen wurden im ganzen ge¬ 
zahlt: 1905:270104 238, 1906:285 782 549 und 1907:313 168 496 Kronen. 


Hiervon kamen 

j 

i 

19 0 5 

1 906 

19 0 7 

auf die Angestellten . . 

. Kronen 

1 189129 336 

173 393 642 

210117595 

i* * Arbeiter im Tagelohn. 


1 80 974 902 

112388907 

103050901 


Hiernach sind im Jahre 1907 gegen 1906 im ganzen 17 447 Mann neu 
eingestellt und 27 385 947 Kronen mehr an Besoldungen gezahlt worden. 

12 * 
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Die folgende Zusammenstellung enthält eine Übersicht über die 
Angestellten, getrennt nach Beamten, Unterbeamten, weiblichen Be¬ 
diensteten und Dienern, sowie über die Arbeiter im Tagelohn und deren 
Verteilung auf die im Staats- und Privatbetrieb befindlichen Eisenbahnen, 
ferner auch die Angaben über die gezahlten Besoldungen und Löhne: 


Eisenbahnen 


Bezeichnung 

i 

'1 

im 

Staatsbetrieb , 

! 

im 

Privatbetrieb | 

zusammen 


I 

1906 j 

1907 

1906 

1907 

1906 

1907 

Personalstand: 

i| 



i 

j 

i 


Angestellte: 

,! 

! i 


1 


1 



Beamte . . . 

Anz. 1 

11 203 

11545 

8 555 

8 700 

19 758 

20245 

Unterbeamte. 

V | 

11074 

11801 ! 

5 889 

6 495 

16 963 

18296 

weibliche Be- 

i 







dienstete 

1 

» 

847 

959 | 

1266 

1362 

2113 

2 321 

Diener • . . 

» [ j 

46009 

48 093 

23 264 

24 169 

69273 . 

72 262 

Arbeiter im Ta¬ 

, 


jj 


i 

.i 

i 


gelohn . . . 

” ! 

72180 

80291 

45064 

49 365 

117226 

129656 

zusammen : 

i 

i 

!l 


i 



überhaupt . . 

Anz. j 

141313 1 

152689 

84 020 

90091 ! 

225 333 

242780 


für 1 km Be- 


triebslänge . „ 

13,4» 

© 

o 

12,33 

13,n 

10,54 

11,« 

Besoldungen, Löhne u. 







andere Bezüge: 







Angestellte: 







Beamte ... Kr. 

40 646 412 

42008229 

28899541 

31 023 882 

69 545 953 

73 032111 

Unterbeamte . „ 

23 889 983 

25187 912 

12665422 

14100 784 

36 456406 

39 288696 

weibliche Be¬ 


1 





dienstete „ 

1060523 

1 163 728 

770 718 

944 847 ! 

1831 236 

2108575 

Diener . . . „ 

57260358 

59 645 344 

33 092477 

36042869 , 

90362835 

95 688213 

Arbeiter im Ta¬ 




. 1 



gelohn . . . n 

50 536366 

i 

61008773 

37060754 

42042128 

. i. 

87597120 ! 

103 050901 

! 

zusammen: j 


I 



1 

j ! 

! 

überhaupt. . . Kr. 

173 393 642 

189013 986 j 

112 388 907 

124154 510 

1285 782 649 

313 168 496 

für 1 km Be~ 



1 ; 

| 

j 



triebslänge . „ 

16 550 

12618 ' 

i 16 497 | 

18 063 

, 13 370 

14 331 

in Prozenten der ei¬ 





j 


gentlichen Betriebs¬ 




1 



ausgaben . . o/o 

68,07 

65,51 

71,1» 

68.79 I 

! 69,34 

66," 
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Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbalmstatistik für 1907. 


Die für das Personal bestehenden Wohlfahrtseinrichtungen (mit 
Ausnahme der Unfallversicherung) werden nach drei Hauptgruppen ge¬ 
gliedert, und zwar iu Pensions-, Kranken- und sonstige Humanitätskassen. 
Unter den Huinanitälskassen sind hauptsächlich die noch bestehenden 
alten Krankenkassen (Krankenfonds), die Sterbe- und Unterstützungskasseu 
(Unterstützungsfonds), die Bergbau-Bruderladen (Knappschafts-Bruderladen) 
und die Uniformierungskassen begriffen. 

Der Vermögensstand dieser Kassen ist aus nachstehender 
Übersicht zu entnehmen: 


Eisenbahnen 


Bezeichnung !i nn ,m 

Staatsbetrieb Privatbetrieb 



1906 

1907 

1906 

1907 

1906 

190 7 

Pensionskassen: 

Anzahl. 

i 

6 

6 

21 

21 

1 

27 

27 

Einnahmen . . Kr. 

19 864 640 

22 212 741 

! 14 169 488 

14(161027 

34 034 128 

36 273 768 

Ausgaben. . . „ 

16 777 903 

20 372 149 

| 12499 969 

13 567 838 j 

29 277 872 

33 939 9'7 

V ennögensä tand 

Ende des Jahres „ 

94 006 974 

95 847 566 

51 760 366 

i 

52 253 555 

145 767 340 

148 101 121 

Krankenkassen: 

Anzahl. 

4 

2 

21 

20 

25 

22 

Einnahmen . . Kr. 

3 740 433 

4 149 481 

2241600 

2 436 601 , 

5 982033 

6 586 082 

Ausgaben. . . „ 

3 634 205 

3 987 174 

2 (»9 011 

2 354 242 

5 693 216 

6 341416 

Vermögensstand 

Ende des Jahres „ 

2611841 

2 774 148 

3 090 298 

3 166 352 

5 702139 

5 940 500 

Sonstige Humanitäts¬ 
kassen: 

Anzahl. 

11 

11 

i 

15 

r 

1 

14 

26 

25 

Einnahmen . . Kr. 

365 439 

366 223 

1 123 312 

1 209 344 1 

1 488 751 

1 575 567 

Ausgaben . . . „ 

325 231 

385 363 

896821 

1 039 235 1 

1222052 

1 424 648 

Vermögensstand 

Ende des Jahres „ 

2 850066 

2 830 926 

! 

6 940 658 

7 110 717 

9 790 724 

9 941 643 


Im ganzen bezifferte sich das Ver¬ 
mögen sämtlicher angegebenen Kassen 


im Staatsbetrieb.Kronen 99 468 881 101 452 640 

„ Privatbetrieb. „ j 61 791 322 62 530 624 


!| 

zusammen „ 161260 203 163 983 264 
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Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahnstatistik für 1907. 183 


Die Gesamtzahl der in den Jahren 1906 und 1907 vorgekommenen 
Unfälle ist aus folgender Zusammenstellung ersichtlich: 


Eisenbahnen 


Unfälle 

im 

Staatsbetrieb 

im 

Privatbetrieb ( 

zusammen 

i 

1906 : 

1907 

1906 1 

1907 

1906 

1907 

Entgleisungen. . 

202 

i 

288 

179 1 

1 

168 

381 

456 

Zusammenstöße und Streifungen . |j 

155 | 

202 | 

m ! 

99 

240 

301 

sonstige Unfälle 

1 144 

1347 

i 

547 | 

801 | 

1691 

2148 

im ganzen . . 

1501 

! 

-r 

1837 

1 811 i 

1 1 

1068 

1 

i 

j 2 312 

2905 


Die Anzahl der bei den Unfällen in den Jahren 1906 und 1907 ver¬ 
unglückten Personen gibt nachstehende Tabelle an: 


verunglückte Personen i hiervon verunglückten 


Eisenbahnen 


sretütet 

! verletzt 

1 zusammen 

unver- 

1 

durch eigene 


Kategorie 



i 


.... 


j schuldet 

j Schuld 



1906 

1907 

j 1906 

1907 

1906 

1907 

11906 i 1907 

1906 

1907 

tj im Staats^ 

Reisende . . . 

Bahnbedien 8 tete 

7 

5 

283 

358 

i 

290 

303 

189 

257 

101 

106 

67 

94 

; 941 

1 124 

' 1008 

1218 

461 

601 

, 557 

617 

betrieb. . 

fremde Personen 

67 

98 

137 

j 175 

204 

273 

1 

41 

40 

163 

233 


zusammen . . . 

141 

197 

1361 

1 667 1 502 

jj 

1 664 

681 

898 

821 

1 

956 

b) im Privat¬ 

, Reisende . . . 

5 

6 i 

150 

83 

155 

89 

i 

113 

[ 

431 

42 

46 

Bahnbedienstete 

34 

53 

417 

667 

451 

720 i 

, 178 

302 i 

273 

418 

betrieb . . 

fremde Personen 

33 

47 

106 

112 

139 

159 |j 24 

1 

40 

115 

119 

zusammen . . . 

72 

! 106 

673 

862 

745 

968 

316 

! 385 

1 

430 

i 

583 


Reisende . . . j 

12 

1 11 

i 

1 433 

441 

445 

462 , 

302 

300 

143 

162 

Summe a -j- b 

Bahnbedienstete j 

101 

, 147 , 

11 358 

1 791 

1459 

1938 

629 

903 

830 

1036 


fremde Personen 

100 

145 

1 243 

287 | 

343 

432 

65 

80 

278 

352 

zusammen . . . 

213 

i 

303 

i 

2034 

[ 

2619 

2247 

1 

2822 

1 

996 

1283 

1 

1251 

1639 


Hiernach sind im Jahre 1907 gegen 1906 90 Personen mehr getötet 
und 485 Personen mehr verletzt worden. 
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Hauptergebnisse der österreichischen Gisenbahnstatistik für 1907. 


Es kamen: 

auf 1 Million Reisende: 

im Jahre 1906: 2,15 verunglückte Personen 

(Staatsbetrieb 2,43, Privatbetrieb 1,77), 

im Jahre 1907: 2,02 verunglückte Personen 

(Staatsbetrieb 2,82, Privatbetrieb 0 ,?m): 

auf 1 Million Personenkilometer: 

im Jahre 1906: 0,07 verunglückte Reisende 

(Staatsbetrieb 0,07, Privatbetrieb 0,%), 
im Jahre 1907: 0,07 verunglückte Reisende 

(Staatsbetrieb 0,09, Privatbetrieb 0,03); 


auf 1 Million Zugkilometer: 

im Jahre 1907: 11,58 verunglückte Bahnbedienstete 

(Staatsbetrieb 11,83, Privatbetrieb 11,17). 
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Die Eisenbahnen Britisch-Ostindiens 

im Kalenderjahr 1998. 1 ) 


Die Gesamtlänge der im Betrieb befindlichen Bahnen mit breiter 
Spur ( 5 * 6 “ engl. = 1,676 m), mit Meterspur und mit anderen Spurweiten 
(2' 6" engl. = 0,76 m und 2' engl. = 0,61 m), betrug am Ende des Berichts¬ 
jahres 30 576 Meilen (49 197 km).*) Hiervon wurden 616 Meilen (991 km) 
im Laufe des Jahres 1908 eröffnet. 

Von den im Betrieb befindlichen Strecken kommen auf: 

Bahnen im Betrieb der garantierten Gesellschaften 
(denen der Staat einen bestimmten Zinsfuß 


auf das Anlagekapital garantiert hat) .... 32,04 Meilen, 

Staatsbahnen im Betrieb von Privatgesellschaften 17 399,37 „ 

Staatsbahnen im Betrieb des Staates. 6 233,33 ,, 

Bahnen der „assisted Railways“ (die vom Staate 

subventioniert sind). 3 175,31 ,, 

Bahnen der „unassisted Railways“ (die vom Staate 

nicht subventioniert sind). 41,77 „ 

Bahnen im Besitz von Vasallenstaaten .... 3 620,99 ,, 

fremde, auf portugiesischem oder französischem 

Gebiet befindliche Bahnen. 73,60 „ 

zusammen wie oben 30 576,41 Meilen. 


Außerdem sind zwischen dem 1. Januar 1909 und 31. März 1909 
233 Meilen (375 km) Bahnstrecken dem Verkehr übergeben worden. Mit- 

1 ) Vgl. die Eisenbahnen Britisch-Ostindiens im Kalenderjahr 1907 im 
Archiv 1909 S. 261 u. ff. Die Angaben sind dem Berioht des britisoh-ostindisohen 
Eisenbahnamte entnommen: Administration Report on the Raüways in India 
for the calendar year 1908. London 1909. 

*) Am 31. Dezember 1907 stellte sich die Betriebslänge auf rund 30 010 Mei¬ 
len (48 106 km). 
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Die Eisenbahnen Britisch-Ostindiens im Kalenderjahr 190 s. 


hin standen am 1. April 1909 im ganzen 30 809 Meilen (49 572 km) Schienen¬ 
wege in Indien im Betrieb. 

Hiervon kamen auf: 


Bahnen mit 


am 31. März 1909 . 15 966 13 046 j 1797 30 809 

Im Berichtsjahr wurde der Bau von 643 Meilen 1 ) (1035 km) Bahn¬ 
strecke genehmigt, so daß sich am 31. März 1909 im ganzen 2992 Meilen 
(4814 km) Bahnen teils im Bau befanden, teils genehmigt waren. 

Das Anlagekapital der indischen Eisenbahnen betrug bis zum 
Schlüsse des Kalenderjahres 1908 = 4 206 749 000 Rupien. 

Hiervon fielen auf 

die ganz oder teilweise im, Betrieb befind¬ 
lichen Bahnen.4175 018 000 Rupien, 

die im Bau befindlichen Bahnen. 22 026 000 „ 

zusammen 4 197 044 000 Rupien, 
dazu kamen noch für verschiedene nicht 
näher bezeichnet« Ausgaben (z. B. eng¬ 
lische Kriegsvorräte). 9 705 000 ,, 

so daß das gesamte Anlagekapital beträgt . 4 206 749 000 Rupien. 
Die Roheinnahmen betrugen im Jahre 

1907 .... 473050000 Rupien, 

1908 .... 448269000 „ . 

1907 1908 

150,45 153,69 

17,76 18,60 

292,43 263,20 

0,92 0,85 

11,49 11,93 

473,05 448,27 

Die Mindereinnahme beträgt also gegen das Vorjahr 24 781 000 Rupien. 

x ) Davon 525 Meilen (845 km) mit Breitspur, 81 Meilen (130 km) mit 
Meterspur und 37 Meilen (60 km) mit einer Spurweite von 2' 6" engl 


Hiervon kamen (in Millionen Rs.) auf: 

Personenverkehr. 

Nebeneinnahmen aus dem Personenverkehr 

Güterverkehr. 

Telegraphenverkehr. 

Dampfbootdienst . 

zusammen 


Breitspur Meterspur 


anderer 


Spurweite 
Meilen 


zusammen 
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Die Eisenbahnen Britisch-Ostindiens im Kalenderjahr 1908. 
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Die Reineinnahmen betrugen 178 244 000 Rupien gegen 229 818 000 
Rupien im Jahre 1907, mithin 51 574 000 Rupien weniger. Hieraus ergibt 
sich für das Jahr 1908 eine Verzinsung des Anlagekapitals von 4,33 % 
gegen 5,86% im Vorjahr. 

An der Mindereinnahme von 24 781 000 Rupien sind beteiligt die 
North Western (State) Railway . . mit 15 123 000 Rs.= 61,03%, 
Great Indian Peninsula Railway . . 8 291 000 „ = 33,46 „. 

Der Rest der Mindereinnahmen kommt auf die Rajputana-Malwa 
und Oudh and Rohilkhand (State) Railways. 

Auf den indischen Bahnen wurden befördert: 


Zunahme 


16 304 000 
299 000 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr 1 ) betrugen 153 687 000 
Rupien gegen 150 449 000 Rupien im Vorjahr. In der dritten Klasse 
wurden IS,36 Millionen Personen mehr befördert und eine Mehreinnahme 
von 29,987 Millionen Rupien erzielt. 

An der Mehreinnahme des gesamten Personenverkehrs von 3,238 
Millionen Rupien ist die Burma Railway mit 1,386 Millionen Rupien 
= 42,80% beteiligt, während die verbleibende Mehreinnahme sich auf 
die Eastem Bengal (State), Bengal and North Western, Bombay, Baroda 
and Central India und North Western State Railways verteilt. 

Die Zunahme im Güterverkehr betrug 299 Tausend Tonnen, die Minder¬ 
einnahme 29,223 Millionen Rupien. 

Diese Mindereinnahme verteilt sich auf die 
North Western State Railway . mit 15,835 Mill. Rup.= 54,19%, 
Great Indian Peninsula Railway . „ 7,606 ,, „ = 26,03 „. 

Der Rest der Mindereinnahmen fällt auf die Oudh and Rohilkhand 
(State), Rajputana-Malwa, Bengal and North Western und Bombay, Baroda 
and Central India Railways. 

Der Rückgang in den Einnahmen ist bei der North Western State 
Railway auf ein stetiges Fallen des Ausfuhrverkehrs mit Weizen nach 

Europa infolge des hohen Preises und des Mangels an solchem in Indien, 

/ 

1 ) Ohne Nebeneinnahmen. 


1907 


1908 


J- 


Personen 
Güter . 


Anzahl 

t 


305 865 000 
62 099 000 


321 169 000 
62 398 000 ii 
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Die Eisenbahnen Britisch-Ostindiens im Kalenderjahr 15108. 


und bei der Great Indian Peninsula Railway zum Teil auf die Mißernte 
in Baumwolle in den Zentralprovinzen sowie zum Teil auf die Mißernte 
in Weizen, Leinsaat, Raps usw. zurückzuführen. 


Die Betriebskosten der indi- 

" 19 0 7 

19 0 8 

sehen Eisenbahnen beliefen sich auf 

| 


insgesamt. 

.Rs. 

i 243 232 000 

270 025 000 

im Verhältnis zu den Rohein- 



nahmen. 

.% 

| 51,42 

60,24. 

Diese Kosten setzen 

sich zusammen 

] 


wie folgt: 


i 


Verwaltungskosten . . 

. . . Mill. Rs. 

•j 59,73 

62.21 

Lokomotiven. 

... p 

85,82 

97,64 

Wagen. 

. . . „ 

21,82 

26,33 

Verkehr. 

• * • M 

41,76 

45,52 

allgemeine Zwecke . . 

• • * J » 

i 21,15 

23,12 

sonstige Ausgaben . . 

• • • J > 

1 12,95 

15,21 

zusammen ,, 

’ 243,23 

270,03. 

Die Anzahl der 

Betriebs- 

am 

davon winden 

mittel stellt sich am 

Schlüsse des 

31. De/.omber 

im Jahre iwo* 



j 1!K)H') 

neu eingestellt 

Berichtsjahres wie folgt: 




Lokomotiven . . . . 


i, 6 687 

413 

Personenwagen . . . 

. >> 

18 638 

342 

Güterwagen. 


f 134 942 

10 117. 


Außerdem wurden ergänzt 403 Lokomotiven, 2003 Personenwagen 
und 16 502 Güterwagen. Von den vorhandenen Fahrzeugen waren 4332 
Lokomotiven, 14 027 Personenwagen und 25 738 Güterwagen mit selbst¬ 
tätiger Bremse ausgerüstet. Im Berichtsjahr erhielten 1130 Fahrzeuge 
Gas- und elektrische Beleuchtungseinrichtung. Im ganzen waren damit 
13 979 Fahrzeuge versehen, und zwar hatten 11 209 Gas- und 2770 elek¬ 
trische Beleuchtung. 

Uber die Betriebsergebnisse des Gesamtbahnnetzes im 
Jahre 1908 finden sich nachfolgende Zahlen: 

1 ) Nach dem 31. Dezember 1908 war die Genehmigung zur Beschaffung 
von 44 Lokomotiven, 403 Personenwagen und 2955 Güterwagen er eUt. 
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Gegenstand: 


1907 

‘- 

1908 

Betriebslänge am 31. Dezember engl. Meil. 

30 010 

30 576 

Verwendetes Anlagekapital der Be- 




triebsstreeken. 

Es. 

: 3 984 315 000 

4 175 018 000 

Beförderte Personen. 

Anz. 

! 305 865 000 

321 169 000 

Gefahrene Gütertonnen. 

t 

62 099 000 

62 398 000 

Gefahrene Zugmeilen. 

Anz. 

124 786 000 

1 

127 881 000 

davon kommen auf: 




Personenzüge. 

• > 

43 258 000 

47 885 000 

Güterzüge. 


46 869 000 

44 875 000 

gemischte Züge. 

” 

30 142 000 

29 944 000 

Gesamteinnahme: 




aus dem Personenverkehr 1 ) . . . 

Es. 

168 212 000 

172 288 000 

„ „ Güterverkehr. 

>» 

292 427 000 

263 204 000 

Dampfschiff-, Telegraphen- u. 

verschiedenen Einnahmen . 

»> 

12 411 000 

12 777 000 

zusammen 


473 050 000 

448 269 000 

Betriebsausgaben: 

überhaupt. 

„ ! 

243 232 000 

270 025 000 

in Prozenten der Gesamteinnahmen 

% 

51,42 

60,24 

Reinertrag: 

überhaupt. 

Es. , 

229 818 000 

178 244 000 

in Prozenten des Anlagekapitals 

% 

5,86 

4,33 

Auf 1 Betriebsmeile kommen an: 

Gesamteinnahmen. 

Es. 

15 791 

14 661 

Betriebsausgaben. 

J9 

8 119 

8 831 

Überschuß. 

” 

7 672 

5 830 

Auf 1 Zugmeile kommen an: 

Gesamteinnahmen. 

1 > 

3,79 

3,51 

Betriebsausgaben. 

. 

» > ! 

1,95 

2,11 

Uberschuß. 

> > 

1,84 

1,40 

Durchschnittliche Fahrt: '! 

einer Person. 

Meil. 

38,71 

37,68 

„ Gütertonne. 

.. 1 

174,58 

159,07 

Durchschnittsertrag für 1 Person . . 

Pies 

2,44 

2,44 

„ „ 1 Gütertonne 

t 9 

5,18 

5,09 


*) M t Nebeneinnahm^n. 
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Die Eisenbahnen Britiseh-Ostindiens im Kalenderjahr UKW. 


2 


3 


4 


Digitized by 


Über den Personenverkehr finden sich nachstehende Angaben: 


Beförderte Personen: 

I. Klasse. 

Anz. 

1907 

732 000 

19 08 

748 000 

II. .. 

> > 

3 303 000 

3 327 000 

Zwischenklasse (Intermediate Class) 

»» 

9 873 000 

10 060 000 

III. Klasse. 

> > 

271 224 000 

284 579 000 

zusammen 

yy 

285 132 000 

298 714 000. 

Außerdem wurden Zeitkarten 

und Fahrkarten an die in den 

Personenzügen befindlichen Eis-, 

Soda-, Limonaden- usw. Ver- 1 

käufer verabfolgt. 

yy 

20 733 000 

22 455 000 

demnach im ganzen 

99 

' 305 865 000 

321 169 000. 

Personengeldeinnahme: 1 

I. Klasse. 

Rs. 

5 024 000 

5 084 000 

ii. „ . 

9* 

7 021 000 

7 110 000 

Zwischenklasse (Intermediate Class) 

y y 

9 310 000 

9 361 000 

III. Klasse. 

y y 

127 691 000 

130 678 000 

Zeitkarten usw. 

9 9 

1 403 000 

1 454 000 

verschiedene Einnahmen .... 

yy 

17 763 000 

18 601 000 

zusammen 

yy 

j 168 212 000 

172 288 OOO 

. Durchschn. Fahrt einer Person: 

I. Klasse.Meil. 

100,89 

100,76 

II. .. 

y y 

j 70,91 

71,26 

Zwischenklasse (Intermediate Class) 

y y 

59,29 

58,82 

III. Klasse. 

99 

i 39,(55 

38,65 

Zeitkarten usw. 

99 

9,31 

8,94 


überhaupt ,, 

. Durchschnittsertrag für die Person 
und Meile: 

I. Klasse.Pies 


Zwischenklasse (Intermediate Class) ,, 

III. Klasse. ,, 

Zeitkarten usw. ,, 


Gck igle 


38,71 

37,68. 

13,06 

12,95 

5,76 

5,76 

3,05 

3,04 

2,28 

2,28 

1,40 

1,39. 
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An Einnahmen wurden erzielt für: 1907 1908 

Kaufmannsgüter im allgemeinen ~ 

(general merchandise).Rs. 1 239 733 000 205 203 000 

Kohlen und Koks für die eigenen 

und fremden Bahnen. 31 771 000 j 35 783 000 

Militärvorräte. 1 912 000 1 1 050 000 

Eisenbahnbaumaterial und fiskali- 1 
sehe Vorräte. 16 028 000 i 18 222 000. 

Die beförderten Mengen Kohlen und Koks betrugen im Berichtsjahr 
13 243 034 t gegen 12 191 075 t des Vorjahres. Hieraus ergibt sioh eine 
Zunahme von 1 051 959 t. Die hieraus erzielte Einnahme betrug 35 865 395 
Rupien, gegen 31 855 101 Rupien im Vorjahr, demnach mehr 4 010 294 
Rupien. 

Die auf den indischen Bahnen hauptsächlich beförderten Erzeugnisse 
waren außer Kohlen: Getreide und Hülsenfrüchte, Baumwolle, roh und 
verarbeitet, Ölsaaten, Zuoker, Salz und Jute. 

Nachstehend sind die beförderten Mengen und die erzielten Ein¬ 
nahmen dargestellt: 

I 1907 1908 


Warengattung j Beförderte Erzielte j Beförderte Erzielte 

| Mengen , Einnahme Mengen Einnahme 

,, t | Rs. t Rs. 


Getreide und Hülsenfraohte . 

11 278 344 

75 821 268 ‘ 9 115 360 

52 545 376 

Baumwolle, roh und verarbeitet 

1 990 391 

28 619 675 1 605 015 

22 631 430 

ölaaaten. 

2 910 048 

19 575 387 , 2 095 163 

13 308 215 

Zucker . 

1 780 798 

13 915 566 J 1 756 799 

, 14 083 994 

Salz. 

1 902 792 

11 437 290 | 1 964 120 

| 11 661 786 

Jute. 

1 654 091 

1 

10 323 269 1 700 341 

10 253 936. 

Die Zahl der Beamten der ostindischen Bahnen betrug: 



1907 

19 08 

Europäer. 

. . . Anz. 

7 180 

7 344 

Eurasier (Mischlinge) .... 

• • • »> 

9 982 

9 951 

Eingeborene. 

• • * M 

499 594 

508 288 

zusammen ,, 

516 756 

525 583. 
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Die Eisenbahnen Britisch-Ostindiens im Kalenderjahr 1908. 


Von den Europäern und Eurasiern waren 13 911 als Volontäre ein¬ 
getragen. 

Die von den Eisenbahnverwaltungen eingerichteten Eisenbahnschulen 
wurden zu Ende des Jahres 1908 von 8 719 Kindern sowie 6 513 Lehrlingen 
und Arbeitern besucht. Im Jahre 1907 war der Besuch 7 140 Kinder sowie 
11 678 Lehrlinge und Arbeiter. 

Im Jahre 1908 kamen 504 schwere Unfälle und 9 307 andere Eisen¬ 
bahnunfälle vor. Im Vorjahr betrug die Zahl der schweren Unfälle 466 
und die der anderen 8 578. 


Die Gesamtzahl der durch Zugunfälle herbeigeführten Tötungen 
und Verletzungen von Reisenden und Bahnbediensteten stellte sich in 
den Jahren 1907 und 1908 wie folgt:_ 


Es wurden: 


190 7 

1908 

Reisende. 

| getötet . 

45 

121 

) verletzt . 

150 

.1 

284 

Bahnbedienstete. 

| getötet 
\ verletzt . 

40 

. ij 120 

43 

176 

zusammen 

J getötet 


164 

1 verletzt . 

. , 270 

459. 


Im ganzen wurden im Jahre 1908 auf den indischen Eisenbahnen 
2 137 Personen getötet und 1 852 verletzt. 

Unter den Getöteten befanden sich 277 Reisende, 454 Bahnbedienstete 
and 1406 andere Personen; unter den Verletzten waren 754 Reisende, 
725 Bahnbedienstete und 373 andere Personen. 

Im vorhergehenden Jahre betrug die Zahl der auf den indisohen Bahnen 
ums Leben gekommenen Personen 1 834, die der verletzten Personen 1 665. 
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Der Manchester Schiffskanal weist für das Jahr 1908 zum ersten¬ 
mal seit seinem Bestehen einen Rückgang der Einnahmen auf. Wie die 
Zeitschrift The Railway News No. 2373 vom 26. Juni 1909, Traction notes, 
8. 196 ausführt, ist dieser Rückschlag um so empfindlicher, als das vor¬ 
hergegangene Jahr 1907 das erste war, in dem die Einnahmen y 2 Million 
Pfund Sterling und der abgabepflichtige Verkehr 5 000 000 t überstiegen 
haben. Rechnet man zu letzterem noch den abgabefreien Verkehr von 
etwa l 3 / 4 Millionen Tonnen hinzu, so ergibt dies einen Gesamtverkehr von 
nahezu 7 000 000 t. 

An abgabepflichtigen Gütern sind auf dem Kanal befördert worden: 

1895 . 1 358 000 t, davon Getreide 35 0001 

1896 . 1 826 000 „ „ „ 75 000 „ 


1897 . 2 065 000 „ „ „ 86 000 „ 

1898 . 2 595 000 „ „ „ 130 000 „ 

1899 . 2 778 000 „ „ 146 000 „ 

1900 . 3 060 000 „ „ „ 219 000 „ 

1901 . 2 942 000 „ „ „ 214 000 „ 

1902 . 3 418 000 „ „ „ 285 000 „ 

1903 . 3 846 000,, „ „ 377 000,, 

1904 . 3 917 000 „ „ „ 329 000 „ 

1905 . 4 253 000 „ „ „ 278 000 „ 

1906 . 4 700 000 „ „ „ 344 000 „ 

1907 . 5 210 000 „ „ „ 406 000 „ 

1908 . 4 582 000 „ „ „ 370 000 „. 


0 Vgl. den Aufsatz: Binnenwasserstraßen und Eisenbahnen zwischen Man¬ 
chester und Liverpool und der Manchester Seeschi ffk anal, Archiv für Eisenbahn¬ 
wesen 1902 S. 519, 1903 S. 249. 

Archiv tii Eisenbahnwesen. 1910. 13 
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Die Entwicklung der Einnahmen und Ausgaben ist aus nachstehender 
Zusammenstellung ersichtlich: 


Jahr 

Einnahmen 

Betriebsausgaben 

Überschuß 


£ 

£ 

£ 

1894 . 

97 901 

78 880 

19 021 

1900 . 

290 830 

207 081 

83 749 

1901. 

309 517 

207 455 

102 062 

1902 . 

358 491 

217 537 

140 954 

1903 . 

397 025 

230 849 

166 176 

1904 . 

418 043 

240 295 

177 748 

1905 . 

449 436 

246 746 

202 690 

1906 . 

498 837 

264 186 

234 651 

1907 . 

535 584 

275 814 

259 770 

1908 . 

506 975 

264 842 

242 133. 


Die Gesamtsumme der zu zahlenden Zinsen belief sich im Jahre 1908 
auf 298 000 £ gegen 290 000 £ im Jahre 1907. Der durch den Betriebsüber¬ 
schuß nicht gedeckte Betrag muß demnach von den Steuerzahlern der 
Stadt Manchester getragen werden. Die der Gesellschaft gezahlte Summe 
betrug nur 128 041 £ gegen 160 000 £ im Jahre 1907. Die Bilanz des Jahres 
1908 -war ferner belastet mit den Zinsen für einen zu Beginn des Jahres aus¬ 
gegebenen Betrag an 4 prozentigen Obligationen in Höhe von 350 000 £. 
Dieser bildet einen Teil der durch Gesetz vom Jahre 1904 bewilligten An¬ 
leihe von 2 000 000 £ und den Rest einer Summe von 550 000 £, die zur Ver¬ 
tiefung des Kanals und für andere werbende Zwecke ausgeworfen worden 
sind. Am Ende des Jahres 1907, als die Betriebseinnahmen zum ersten Male 
zur Deckung der Zinsen für die von der Stadt Manchester bewilligte Anleihe 
von 5 000 000 £ hinreichten, stand nur noch die Zahlung von 3%% Zinsen 
auf die an die Gesellschaft an Stelle ungezählter Zinsen ausgegebenen Vor¬ 
zugsaktien der Ausschüttung einer Dividende an die übrigen Aktionäre im 
Wege. Die Dividende für die vorbezeichneten Aktien betrug etwa 40 000 £ 
jährlich. Der Rückgang der Einnahmen im Jahre 1908 hat nun die Aus¬ 
sichten der ursprünglichen Aktienbesitzer auf eine Dividende wiederum 
auf geraume Zeit zunichte gemacht, denn die Aktivseite der Bilanz müßte 
79 000 £ mehr als im Jahre 1908 auf weisen, wenn an die Ausschüttung 
einer Dividende überhaupt gedacht werden soll. Falls dies einmal eintritt, 
so genügt eine weitere Einnahme von 30 000 £ jährlich zur Zahlung einer 
Dividende von % % auf die bevorrechtigten und von x /\% auf die nicht¬ 
bevorrechtigten Aktien. Beide Klassen sind nach dem Gesetz vom Jahre 
1904 zu gleicher Zeit dividendenberechtigt. 
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Über den Ban und Ankauf nener Bahnen in Transvaal, die in 
erheblichem Maße zur Erschließung des Landes beitragen werden, trifft 
das Eisenbahnbau- und Erwerbsgesetz vom 29. Juni 1909 Bestimmung. 1 ) 

Dem durch Vertrag zwischen dem Transvaal und der Orange-River- 
Kolonie vom 2. Juni 1908 begründeten, beiden Kolonien gemeinsamen 
Eisenbahnamt, dem die Verwaltung der Central South African-Bahnen ob¬ 
liegt, wird zum Bau und zum Ankauf folgender Linien im Transvaal die 
Ermächtigung erteilt: 

1. zum Bau: 

a) einer Verlängerung der Linie Pretoria—Pietersburg über 
Pietersburg hinaus bis Bandolierskop, Länge 64 Meilen, 
Kosten 250 000 £; 

b) einer Linie von Welvediend Station bis Lichtenburg, Länge 
154 Meilen, Kosten 400 000 £; 

c) einer Linie von Ermelo nach Piet Retief, Länge 72 Meilen, 
Kosten 255 000 £; 

d) einer Linie von Geduld Station über Benoni bis zum An¬ 
schluß an die Germiston-Ermelo-Eisenbahn, 8% Meile östlich 
von Germiston, Länge 13 Meilen, Kosten 75 000 £; 

e) einer Verlängerung der Komati - Selati-Bahn bis zum Great 
Letaba-River, Länge 150 Meilen, Kosten 550 000 £, von denen 
jedoch 300 000 £ aus den Eisenbahnüberschüssen des Jahres 
1908/09 gedeckt werden können, so daß nur 250 000 £ zu be¬ 
willigen blieben; 

2. zum Erwerb von der Regierung: 

der Bahn von Komatipoort nach Newington, bekannt als 
Selati-Linie, zum Preise von 300 000 £. 

Die Regierung streckt dem Eisenbahnamt die zum Bau erforderliche 
Gesamtsumme von 1 230 000 £ aus einer im Jahre 1907 aufgenommenen 
Anleihe zu dem Zinssätze der Anleihe, höchstens jedoch zu 4% vor. 

Uber die wirtschaftliche Bedeutung der Bahnen, die mehr als ein 
Drittel des gesamten Eisenbahnnetzes der Kolonie ausmachen, führte der 
Schatzsekretär bei der Begründung des Gesetzentwurfs im Parlament 
folgendes aus: 

a) Die Linie von Pietersburg nach Bandolierskop mache einen Um¬ 
weg nach Osten; dies geschehe, weil die Bahn dort mehr bevölkerte 

Gegenden und fruchtbaren Boden berühre, weil ferner die für den 

Witwatersrand nötige Eingeborenenbevölkerung hauptsächlich öst- 


*) Vgl. unter „Gesetzgebung“ 8. 250. 
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lieh und nordöstlich vom Bandolierskop wohne und sie auch von 
weiterher gewohnt sei, diesen Weg zum Bande einzuschlagen, und 
endlich, weil der östliche Teil des Distrikts reicher an Mineralien 
sei als der westliche. 

Gegen diese Linie hätte sich besonders die Stadt Pieters¬ 
burg gewandt, die beansprucht habe, Zentrum der Eisenbahn¬ 
verbindungen im Zoutpansberg zu werden, während nach dem 
Regierungsvorschlag Pietersburg nur als Zwischenstation ge¬ 
dacht sei. 

b) Die Strecke von Welvediend nach Lichtenburg geht von der Station 
Welvediend zwischen Johannesburg und Potchefstroom, etwa 
20 Meilen von letzterem Orte gelegen, ab; diese Route sei gewählt 
worden, um dem Lokalmarkt sowohl wie den überseeischen Ab¬ 
satzgebieten das beste Produktionsgebiet zu erschließen. Dem 
habe zwar Klerksdorp widersprochen, das als Ausgangspunkt der 
Bahn lieber die eigene Stadt sehe. Nach Auskunft des entsandten 
Sachverständigen sei aber in Klerksdorp keine nennenswerte Pro¬ 
duktion; außerdem würde der Weg nach dem Hauptabsatzgebiet 
in Johannesburg sowohl wie auch nach der Küste über Klerksdorp 
weiter sein, als die Linienführung der Regierungsvorlage. 

c) Bei der Wahl der Strecke von Ermelo nach Piet Retief sei in Er¬ 
wägung gezogen worden, ob nicht ein Anschluß über Wakker- 
stroom oder Vrijheid an die Natal-Linie möglich wäre. Man habe 
indessen mit Rücksicht auf die schwierige finanzielle Lage Natals 
sowie die großen technischen Hindernisse bei der Linienführung 
über Wakkerstroom von der Ausführung dieses Planes abgesehen. 
Die Linie solle dem sehr fruchtbaren Piet Retief-Distrikte einen 
Eisenbahnanschluß und somit auch die Möglichkeit des Exports 
gewähren. 

d) Die kleine Bahn, die zwischen der Witbank und der Ermelo-Linie 
gebaut werden solle, berühre etwa 61 Goldbergwerke und werde 
hauptsächlich die Kohlenzufuhren erleichtern. 

e) Die Ausführung der schon von der früheren Regierung in An¬ 
griff genommenen Selatibahn würde zahlreichen Wünschen aus 
den Distrikten des Zoutpansbergs entsprechen. Die Linie sei 
einstweilen nur bis zum großen Letaba-Fluß gedacht worden, 
werde aber sicherlich in den nächsten Jahren weiter fortgesetzt 
werden. Auch hier ständen sich die Wünsche Petersburgs und 
die des ländlichen Distrikts gegenüber, da jene Stadt den Anschluß 
für sich in Anspruch nehme, diese hingegen den Anschluß nach 
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Bandolierskop oder noch weiter nördlich auf einer noch später zu 
erbauenden Linie nach der Messina Kupfermine wünschen. 

Das Parlament nahm die Regierungsvorlage unverändert an. 


Die Vereinigten Malaien-Staaten sind auf dem Wege, sich ein um¬ 
fangreiches Staatsbahnnetz zu schaffen. Am 1. Juli 1909 ist die seit einigen 
Jahren im Bau gewesene 121 engl. Meilen lange Johore-Staatseisenbahn 
eröffnet worden, die Singapore mit Gemas, dem südlichen Endpunkt 
der bisher betriebenen Linie, die von Penang ihren Ausgang nimmt, ver¬ 
bindet. Der in einiger Entfernung von der Westküste sich hinziehenden 
Überland Verbindung Penang—Singapore über Kuala Lumpur (Bundes¬ 
hauptstadt) ist damit das fehlende Glied eingefügt worden. Uber den Meeres¬ 
arm zwischen der Insel Singapore und Johore gehen die Züge auf einer 
Fähre. Der Hauptvorteil der Bahnverbindung gegenüber der Dampferfahrt 
besteht einstweilen nicht in der größeren Schnelligkeit, sondern in der Regel¬ 
mäßigkeit: ein Nachtbetrieb findet nicht statt, sodaß die Fahrt von Sin¬ 
gapore nach Penang (472 engl. Meilen) 36 Stunden in Anspruch nimmt; 
andererseits werden die Züge in beiden Richtungen täglich gefahren. Es ist 
jedoch in Aussicht genommen, mit durchgehenden Zügen die ganze Strecke 
in 30 Stunden zu bewältigen; dann würde auoh eine Überlandbeförderung 
der für Singapore bestimmten Europapost, von Penang aus, in Frage kommen. 

Ein weiterer Plan geht dahin, an der Ostküste eine Verbindung nach 
Siam zu schaffen, an die die Westlinie von Gemas aus Anschluß finden soll. 

Von der neu eröffneten Bahn erwartet man eine Festigung des Staates 
und ein Wachsen des Handels, insbesondere — nach Anlegung der nötigen 
Anschluß wege — durch Erschließung neuer Gebiete für den Kautschuk- 
bau und durch Ausbeutung der vorzügliche Nutzhölzer enthaltenden 
Urwälder. 


Die Großherzoglich mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisen- 
bahn im Jahre 1908/1909. 1 ) Am Ende des Jahres 1908/1909 waren 


im Betrieb: 

1. vollspurige Hauptbahnen, eigene. 452,92 km, 

davon sind 90,97 km zweigleisig, 

2. vollspurige Nebenbahnen, eigene. 645,81 ., 

„ „ mitverwaltete fremde . 0,80 „ 


zusammen . . 1 099,53 km, 

*) Nach dem Bericht über die Verwaltung der mecklenburgischen Friedrich- 
Franz-Eisenbahn für 1908/1909. Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 706. 
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3. vollspurige Kleinbahnen. 48,36 km, 

4. schmalspurige Kleinbahnen. 6,57 „ 


zusammen . . 1 154,46 km, 

5. nicht dem öffentlichen Verkehr dienende Anschluß¬ 


bahnen : 

a) schmalspurige, eigene. 15,80 ,, 

b) mitverwaltete fremde Strecken. 11,69 ,, 

im ganzen . . 1 181,95 km. 

Davon kommen: 

auf Mecklenburg-Schwerin. 1 081,68 ,, , 

,, Mecklenburg-Strelitz. 88,91 ,, 

,, Preußen. 1,85 ., 

., das Gebiet der freien und Hansestadt Lübeck 9,51 ,, . 

An Betriebsstellen sind vorhanden: 

190 Bahnhöfe, 

19 Haltepunkte, 

zusammen . 209 Bahnstationen, 


außerdem sind 94 Betriebshilfsstellen auf freier Strecke vorhanden. 

Zwischen Warnemünde und Gjedser auf Falster ist ein Dampf¬ 
fährenbetrieb eingerichtet, der von der Bahn gemeinschaftlich mit der 
dänischen Staatsbahn ausgeführt wird. Benutzt werden vier Fähren¬ 
dampfschiffe (zwei von jedem der Beteiligten). Der Seeweg beträgt 42 km. 

Außerdem ist eine Kraftwagenlinio eingerichtet, die eine 5,6 km 
lange Chausseestrecke benutzt. ' 

Die Hauptbetriebsergebnisse für 1908/1909, verglichen mit denen 
für 1907/1908, sind folgende: 

I. Betriebseinnahme: 

Personen- und Gepäckverkehr: 

Beförderte Personen (auf den 
Haupt- und Nebenbahnen). . Anz. 

Geleistete Personenkm .... ,, 

und für jede Person .... ,, 

Gesamteinnahme aus dem Per¬ 
sonen- und Gepäckverkehr . ,11 

auf 1 km Betriebslänge ... ,, 


Go 'gle 


1907/1908 


G 306 899 
233 022 182 
36,95 

7 232 534 
6 412 


1908/1909 


6 618 247 
245 760 772 

37,13 

7 640 411 

6 653 
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Güterverkehr: 

Güter aller Art, einschließlich 
Dienstgut (auf den Haupt- und 

Nebenbahnen). 

Geleistete Tonnenkm. 

und für jede Tonne .... 
Gesamteinnahme aus dem Güter¬ 
verkehr . 

auf 1 km Betriebslänge .... 
Vergütung für Überlassung von 

Bahnanlagen. 

desgl. von Betriebsmitteln . . . 

Erträge aus Veräußerungen . . 

verschiedene Einnahmen . . . 

Schiffsverkehr: 

Beförderte Personen. 

Frachtgut . 

Einnahme aus dem Schiffsverkehr 
Gesamte Betriebseinnahme .... 

II. Betriebsausgabe: 
Persönliche Ausgaben: 

Anzahl der Beamten einschließlich 
derjenigen bei der Werkstätten- 
und Gasanstaltsverwaltung . . 

Zahl der Arbeiter desgl. 

Gesamtbetrag der persönlichen 

Ausgaben . 

auf 1 km Betriebslänge . . . 

Unterhaltung und Ergänzung der 
Ausstattungsgegenstände sowie 
Beschaffung der Betriebsmate¬ 
rialien . 

davon: 

Kosten für Beschaffung von Be¬ 
triebsmaterialien (hauptsächlich 

Kohlen). 

und auf 1 km mittlerer Be¬ 
triebslänge . 
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1907/1906 

1906/1909 

t ! 

2 956 568 i 

2 964 837 

tkm 

186 559 944 

188 435 760 

km j 

1 

63,10 

1 

63,50 

M | 

8 722 916 

8 905 548 

.. I! 

1 

7 733 ' 

1 I 

7 754 

99 | 

1 

| 284 530 

269 186 

9 9 

333 213 

743 404 

9 9 

i 189 817 

203 151 

” 

i 251 831 

| ! 

251 242 

Anz. | 

114 336 ! 

121 303 

t 

117 788 

| I 

127 328 

M 

1 

1 469 966 

524 151 

> * i 

1 

! 

17 484 797 

1 

518 37 093 

i 

i 

1 

Anz. 

1 

} 2611 : 

2 684 

1 

9 9 ; 

3107 1 

3 262 

1 

M 

i 

5 211 795 

5 511 530 

9 9 

'! 4 621 

i* 

4 799 

i 

9 9 

i 

i( 2 265 834 

!: 

2 352 472 

1 

9 9 

1 754 438 

i' 

! 

1 838 437 

99 

!i 

1 555 

1 601 
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Leistungen der Betriebsmittel: 


1907/1908 

1908/1909 




Gesamtzahl der beförderten Züge 

Anz. 

112 743 

108 328 

täglich. 

Kosten für Unterhaltung, Erneue- 

5 J | 

1 

308 

297 

rung und Ergänzung der 
baulichen Anlagen .... 

M 1 

2 116 170 

2 510 341 

davon für erhebliche bauliche 

! 



Ergänzungen . 

” 1 

442 352 

414 715 

Kosten für Unterhaltung, Erneue- 

1 



rung und Ergänzung der Be¬ 
triebsmittel und maschinellen 
Anlagen. 

i 

>> I 

2 063 060 

2 239 728 

Kosten der Benutzung fremder 

Bahnanlagen usw. 

Kosten der Benutzung fremder 

> j 

368 176 

417 408 

Betriebsmittel. 

f » | 

617 282 

771 343 

Verschiedene sachliche Ausgaben 

yj j 

187 810 

206 006 

Kosten des Schiffsverkehrs. . . 

l 

” I 

579 491 

492 354 

Gesamte Betriebsausgabe .... 

1 

> > | 

13 409 618 

14 501 182 

im Verhältnis zur gesamten Be- 




triebseinnahme (nur für Haupt- 
und Nebenbahnen). 

% 1 

75,41 

77,77 

III. Betriebsüberschuß . 

JH \ 

j 4 075 179 

4 035 911 

Gegenüber dem durchschnittlichen 

\ 



Anlagekapital von. 

ergibt der Betriebsüberschuß eine 

” 1 

136 922 899 

1 

140 267 927 

Verzinsung von. 

und gegenüber den noch bestehen¬ 


1 2,98 

2,88 

den Verpflichtungen des Landes 
für den Erwerb von Eisenbahnen 
im Betrage von . . 

i 

1 

M j 

1 

97 054 470 

98 954 702 

eine Verzinsung von. 

Unfälle haben sich ereignet: 

% , 

i 

j 4,20 

4,08 

| 

Entgleisungen: 

1 



auf freier Bahn . . . 

. . i 

3 

! 1 

in Stationen. 

. 

1 6 

7 

Zusammenstöße : 


1 


auf freier Bahn. 

1 

1 1 

— 

in Stationen. 


3 ; 

5 
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1907/1908 

1908/1909 

Sonstige Betriebsunfälle: 

— 


auf freier Bahn. 

6 

2 

in Stationen. 

15 

11 

zusammen . . 

33 

26 

Getötet oder verletzt sind: 



Reisende: 



getötet . 

— 

— 

verletzt. 

— 

1 

Beamte und Bahnarbeiter im Dienst: 



getötet . 

3 

3 

verletzt. 

11 

10 

andere Personen: 



unverschuldet durch Unfälle der Züge: 


i 

getötet. 

— 

, — 

verletzt. 

— 

1 

infolge eigener Unvorsichtigkeit: 


i 

getötet. 

3 . 

2 

verletzt . •. 

4 

3 

durch Selbstmord. 

— 

! 3 

zusammen . . 

i 

21 

23 


Neben den bestehenden Wohlfahrtseinrichtungen für Beamte und 
Arbeiter, als: Pensionseinrichtungen für die Beamten und ihre Hinter¬ 
bliebenen, Krankenkassen für die Arbeiter, Spar- und Vorschuß vereine 
für Beamte, besteht seit dem 1. Juli 1902 eine Viehversicherungskasse, 
aus der den Mitgliedern im Falle von Verlusten in ihren Viehbeständen 
durch Gewährung von Geldentschädigungen Ersatz geleistet wird. Die 
Versicherung erstreckt sich zunächst auf Schweine. Die Kasse hat sich 
auch im vergangenen Jahre gut bewährt. 

Seit dem 1. April 1907 besteht ferner eine Arbeiterpensionskasse für 
die der Invalidenversicherung unterliegenden ständigen Arbeiter, die ihrer 
Militärpflicht genügt haben oder davon befreit sind und mindestens ein 
Jahr lang im Dienst der Großherzoglichen Eisenbahnverwaltung beschäf¬ 
tigt sind. Die Kasse bezweckt eine über die gesetzliche Verpflichtung 
hinausgehende Fürsorge für die ständigen Arbeiter durch Gewährung von 
Pensionen (in der Form von Zusatzrenten zu den reichsgesetzlichen In¬ 
validenrenten) und von Witwen- und Waisenrenten an deren Hinter¬ 
bliebene sowie von Sterbegeldern. 
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Die Eisenbahnen Togos im Rechnungsjahre 1908. 1 ) Mit dem 
1 . April 1908 war für die Verkehrsanlagen von Togo, die Küstenbahn, 
die Inlandbahn und die Landebrücke in Lome, der neue Pachtvertrag in 
Kraft getreten, der mit der Deutschen Kolonialeisenbahnbau- und Betriebs¬ 
gesellschaft in Berlin auf 12 Jahre abgeschlossen ist. Danach gewähr¬ 
leistet die Pächterin dem Schutzgebiet einen Mindestpachtzins von 
306 500 M und erhält von den Betriebseinnahmen nach Abzug der Be¬ 
triebsausgaben und des Pachtzinses zunächst eine Entschädigung von 
30 000 M und darüber hinaus noch */io des etwaigen Überschusses, dem 
Schutzgebiet aber fließen außer dem Pachtzins !, /i 0 dieses Überschusses 
zu. In dem abgelaufenen ersten Pachtjahr haben sich die Verkehrs¬ 
anlagen wirtschaftlich im allgemeinen durchaus befriedigend weiter ent¬ 
wickelt. Die Gesamteinnahmen haben 863 689 M, die Betriebsausgaben 
527 785 M betragen, so daß sich ein Überschuß von 335 904 M ergeben 
hat. Demnach erhält das Schutzgebiet nur den Pachtzins von 306 500 JH, 
zu, während an der dem Betriebspächter zustehenden Entschädigung von 
30 000 noch der Betrag von 596 JC fehlt; er bleibt aus etwaigen Be¬ 
triebsüberschüssen der folgenden Pachtjahre zu decken. 

Die wirtschaftlichen Ergebnisse des Betriebs der Verkehrsanlagen 
für das Rechnungsjahr 1908, verglichen mit denen des Vorjahres, zeigen 
folgendes Bild: 




1907 

1908 

Unterschied 
gegen das Vorjahr 





im ganzen 

in % 

Einnahmen aus: 






Personenverkehr .... 

J6 

137 537 

135 768 

' — 1769 

- ha 

Güter- und Viehverkehr . 

n 

601 952 

724 608 

+ 122656 

+ *20,4 

Sonstige Einnahmen. . 

* 

3111 

3313 

+ 202 

— 

zusammen . 

J( 

| 

i 742600 I 

i 

863 689 

4-121089 

+ 16,3 

Betriebsausgaben. 


' 434 431 

527 786 

+ 93 354 

+ 21,5 

Betriebskoeffizient .... 

% I 

58,:>o 

61,1 

— 

— 

Rohüberschuß. 

cU 

308169 1 

335 904 

+ 27 735 

+ 9,0 

Verzinsung des Anlagekapi¬ 






tals, rund 9 161 000 cH . . 

% 

3,37 

3,66 

1 

— 


Während die Einnahme aus dem Personenverkehr um 1,3 °/ 0 gegen 
das Vorjahr abgenommen, aus dem Güterverkehr indes um 20,4 °/ 0 und 


’) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 263. 
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die Gesamteinnahme um 16,3 % zugenommen hat, hat sich die Betriebs¬ 
ausgabe gegen das Vorjahr um 21,6 °/ 0 gesteigert, so daß der Betriebs¬ 
koeffizient von 68,6 auf 61,1% gestiegen ist. Der Rohübersohuß hat 
daher gegen das Vorjahr nur um 9 % zugenommen und verzinst das zu¬ 
nächst unverändert gebliebene Anlagekapital von rund 9 161 000 <4£ mit 
3,66 % gegen 3,37 % im Vorjahr. Die Zunahme der Betriebsausgaben 
ist im wesentlichen in der Steigerung der persönlichen Ausgaben begründet, 
die durch die zur Durchführung eines geordneten Betriebs notwendige 
Personal Vermehrung herbeigeführt wurde; ferner auch durch die erhöhten 
Anforderungen an das rollende Material, die eine vermehrte Aufwendung 
bei der Unterhaltung der Betriebsmittel und maschinellen Anlagen zur 
Folge hatten. 

Über die Verkehrsanlagen im einzelnen ist folgendes anzuführen: 


I. Küstenbahn Lome—Anecho, 46 km. 


* 


1907 

190 8 

1 

Unterschied 
gegen das Vorjahr 



im ganzen 

in o/o 

Beförderte Personen . . . . 


61294 

79627 

+ 28833 

+ 56,» 

Personenkilometer. 

. 

1629484 

2296002 

+ 666 618 

+ 41,o 

Einnahme daraus: 


' 





im ganzen. 

<M> 

43 196 

50 317 

+ 

7 121 

+ 16,.-* 

für das Kilometer . . . . 


960 

1118 

+ 

158 

— 

Beförderte Gütertonnen . . 

. . 

| 9 791 

28 692 1 

+ 

18801 

+192,0 

Tonnenkilometer. 


414173 

750 962 

+ 336 789 

+ 81,o 

Einnahme aus dem Güter- 

und 


I 

! 




Viehverkehr: 

i 

i 

| ! 





im ganzen. 

M , 

12 463 

24 758 j 

+ 

12 295 

1 _L QOa 

für das Kilometer .... 


i 277 

550 

+ 

273 


Zagkilometer. 

1 

• * | 

' 29297 1 

29108 

— 

189 

— 0,6 

Gesamte Roheinnahme . . . 

J6 

| 55 660 

76 105 

+ 

20 445 

+ 36,7 

für das Kilometer.... 

» i 

1 237 j 

1691 

+ 

454 

— 

Betrlebsausgabe im ganzen . 

l 

*» i 

73 269 

83 545 

+ 

10276 

+ 14,0 

für das Kilometer.... 

n 

1628 

1857 

4- 

228 

— 

Betriebskoeffizient. 

% 

131,6 

109,8 


— 

— 

Fehlbetrag. 

M 

17 609 

7 440 | 

i 

.... 

10 169 

— 57,7 


Während die Leistungen des Betriebs in Zugkilometem eine geringe 
Abnahme zeigen, hat sich der Güterverkehr um 81 %, der Personenver¬ 
kehr um 41 % vermehrt, die Betriebsausgaben aber haben sich nur um 
14% gesteigert. Gleichwohl bleibt die Einnahme aus dem Betrieb, wenn 
sie auch prozentual gegen das Vorjahr nicht unerheblich (um 36,7%) 
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gestiegen ist, noch bescheiden, weil das Erträgnis des Personenverkehrs 
der nur kurzen Strecke, 45 km, nicht ins Gewicht fällt, und weil die 
Einnahmen des Güterverkehrs, wie früher mitgeteilt, infolge der Gestal¬ 
tung des Tarifs zum größten Teil unter den Einnahmen der Landebrücke 
in Lome erscheinen, während eine erhebliche Menge der durchgehenden 
Frachten auf der Bahn tariffrei befördert wird. Immerhin ist durch die 
Steigerung des Personen- und Güterverkehrs der Betriebszuschuß der 
Bahn um mehr als 10 000 JC gegen das Vorjahr verringert und der Be¬ 
triebskoeffizient von 131,6 auf 109,8% ermäßigt worden. 

Die durchschnittliche Fahrtlänge einer Person hat sich von 31,8 km 
im Vorjahr auf 28,8 km, die Einnahme für die Person im Durchschnitt 
von 0,84 auf 0,63 Jt vermindert. Der Durchschnittslauf einer Tonne ist 
von 42,3 auf 28,2 km, die Durchschnittseinnahme für die Tonne von 1,27 
auf 0,87 Jt heruntergegangen. Die Kosten des Zugkilometers sind von 
2,50 Jt im Vorjahr auf 2,87 Jt gestiegen. Die Einnahme für das Personen¬ 
kilometer ist von 2,65 auf 2,2 gesunken, die für das Tonnenkilometer 
von 3,0 4 auf 3,3 4 gestiegen. Von den im ganzen beförderten 79 627 
Personen entfallen Weiße auf die I. Klasse 157, auf die II. Klasse 1 028, 
die übrigen 78 442 waren Farbige, die in der III. Klasse befördert wurden. 
Von den im ganzen beförderten 28 592 t entfallen auf Stückgut 846, auf 
Wagenladungen 27 746 t. 


II. Inlandbahn Lome—Palime, 119 km. 




j 190 7 

1908 

Unterschied 
gegen das Vorjahr 



i 


im 

ganzen 

1 ln % 

Beförderte Personen .... 


45 778 

1 

64 219 1 

+ 

18 441 

+ 40,0 

Personenkilometer. 

Einnahme aus dem Personen- 

■ ■ 1 

i 

1 

2 885 077 

| ! 

3 411227 1 

+ 526150 

+ 18,» 

verkehr . 

Jt 

87 712 

79 884 

' — 

7 828 

j — 8,9 

für das Kilometer .... 

T» 1 

737 

671 

— 

66 

— 8,95 

Beförderte Gütertonnen . . 


12204 

22688 

+ 

10 484 

! + 85,9 

Tonnenkilometer. 

Einnahme aus dem Güter¬ 

* * 

898 811 

866032 

— 

32779 

| — 3,« 

verkehr . 

Jt 

207 534 

242939 

+ 

35 405 

+ 17,1 

für das Kilometer .... 


1744 

2042 

1 + 

298 

— 

Zugkilometer. 

. 

52517 

76259 

+ 

23 742 

4- 45,2 

Gesamteinnahme. 

Jt 

295 246 

324 597 

+ 

29 361 

+ 9,9 

für das Kilometer. . . . 

n 

2 481 

2 728 

+ 

247 

— 

Betriebsausgabe. 

1 

* 

160149 

207 209 

+ 

47 060 

| +29,4 

für das Kilometer. . . . 


1 346 

1741 

+ 

395 

— 

Betriebskoeffizient. 

% 

54,,a 

63,» 


— 

— 

Uberschuß. 

Jt 

135 097 

117 388 

— 

17 709 

— 13,i 
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Wenn die Einnahmen ans dem Personenverkehr, trotz seiner Steige- 
rung gegen das Vorjahr um 40 % nach der Zahl der Beisenden und um 
18,2 % nach der Zahl der gefahrenen Personenkilometer, einen geringen 
Rückgang zeigt, so ist das auf Maßnahmen der Verwaltung hinsichtlich 
der Verbuchung der Einnahmen aus dem Gepäck- und Traglastenverkebr 
zurückzuführen. Der Güterverkehr zeigt nach der Zahl der beförderten 
Tonnen eine Zunahme gegen das Vorjahr um 85,9 %, der freilich in den 
Einnahmen nur eine Zunahme um 17,1 % entspricht. Dagegen hat die 
Zahl der geleisteten Tonnenkilometer gegen das Vorjahr sogar ahgenommen. 
Die Zugkilometer sind um 45 , 2 % vermehrt, die Betriebsausgaben um 
29,4 %. Wenn auch die Roheinnahmen eine Zunahme um 9,9 °/ 0 erfahren 
haben, so ergibt sich daraus doch eine Abnahme des Betriebsüberschusses 
am 17 709 Ji oder 13,1 % gegen das Vorjahr, und der Betriebskoeffizient 
ist infolgedessen von 54,2% auf 63,8% gestiegen. 

Die durchschnittliche Reiselänge der Person hat von 63 km im Vor¬ 
jahr auf 53 km, die Einnahme für die Person von 1,92 Ji auf 1,24 Ji 
abgenommen. Der Durchschnittslauf einer Tonne ist von 73,65 km im 
Vorjahr auf 38,2 km und dementsprechend auch der Durchschnittsertrag 
der Tonne von 17 auf 10,70 Ji gesunken. Von den im ganzen beförderten 
64 219 Personen entfallen 872 auf Weiße, und zwar mit 168 auf die erste, 
mit 704 auf die zweite Klasse, der Rest von 63 347 waren Farbige, die 
in der dritten Klasse befördert wurden. 

Von den im ganzen beförderten 22 688 t waren 2 003 t Stückgut, 
der Rest von 20 685 t Wagenladungen. Die Kosten des Zugkilometers 
sind von 3,05 Ji auf 2,72 M gesunken, die Einnahme für das Personen¬ 
kilometer ist von 3,04 /§ auf 2,3 4 gefallen und die für das Tonnenkilo¬ 
meter von 0,2309 M im Vorjahr auf 0,280 Ji gestiegen. 


III. Landebrücke von Lome. 



1907 

190 8 

Unterschied 
gegen das Vorjahr 

im ganzen j in ®/ 0 

Beförderte Personen. 

3 613 

3006 

— 607 

i — 16,8 

* Gütertonnen . . . . 

j 42839 
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-f-10067 

! “1“ 23,5 

davon Einfuhr. 

j 12006 

19856 

+ 7 850 

| + 65,4 

a Ausfuhr.| 

! 30833 

33 050 

-f- 2217 

: + 7,2 

Einnahme: j 

aus dem Personenverkehr Ji 

i 6832 

6 772 

— 60 

— 0,98 

„ „ Güterverkehr . . „ 

! 381954 

452044 

+ 70090 

+ 18,3 

„ „ Viehverkehr . . r 

! 839 ! 

1220 

: + 383 | 
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. 

i 

1 

Unterschied 



1 907 | 

1 908 | 

gegen das Vorjahr 



i 

i 


im ganzen 

in % 

Gesamteinnahme . . . 

. . <M> 

391695 i 

462987 

1 

| +71292 

+ 18jS 

Betriebsausgabe. . . . 

• • V 

201013 < 

237032 

+ 36019 

+ 17,9 

Betriebskoeffizient . . . 

• . °/o 

51,3 1 

61,3 



Überschuß. 

. . M 

190682 j 

226955 

1 + 35 273 

j +18,5 


Im Rechnungsjahr 1908 wurde mit Rücksicht auf die Steigerung 
des Verkehrs eine Verlängerung der Landebrücke um drei Öffnungen, 
rund 50 m, beschlossen. Die Ausführung wurde von der Maschinenfabrik 
Augsburg-Nürnberg, Zweiganstalt Gustavsburg, begonnen und im Sommer 
1909 vollendet. Damit hat die Landebrücke eine Gesamtlänge von 354 m 
erhalten. 

Der Verkehr auf der Landebrücke hat sich befriedigend weiter ent¬ 
wickelt. Dabei ist allerdings zu berücksichtigen, daß die Baugüter der 
Neubaustrecke Lome—Atakpame, mit deren Bau im Rechnungsjahr 1908 
begonnen wurde, dem Verkehr der Landebrücke zugute kommen. Einer 
ziffernmäßig geringen Abnahme des Personenverkehrs steht eine Zunahme 
des Güterverkehrs um 23,5% gegen das Vorjahr gegenüber, und dabei 
hat die Einfuhr um 65,4%, die Ausfuhr aber nur um 7,2% gegen das 
Vorjahr zugenommen. Da die Einnahmen und Ausgaben sich ziemlich 
gleichmäßig um 18,2 und 17,9 % gesteigert haben, so ist der Betriebs¬ 
koeffizient nahezu unverändert geblieben, und der Betriebsüberschuß zeigt 
eine Zunahme gegen das Vorjahr um 35 273 M, d. s. 18,5%. 

Der Betrieb auf den Verkehrsanlagen wurde ohne nennenswerte 
Störungen und Unfälle derart durchgeführt, daß sowohl auf der Küsten¬ 
bahn als auch auf der Inlandbahn an den Wochentagen je ein Zug in 
jeder Richtung verkehrte. Güterzüge wurden nur nach Bedarf gefahren. 
Im Betriebsdienst werden zurzeit durchschnittlich 24 weiße Beamte und 
41 schwarze Bedienstete beschäftigt. Im Betriebsjahr 1908 wurden 883 
Züge und 105 367 Zugkilometer gefahren. Die Personenwagen leisteten 
745 564, die Güterwagen 1 187 342 Wagenachskm, so daß also die Züge 
im Durchschnitt 7,1 Achsen an Personenwagen und 11,3 Achsen an 
Güterwagen enthielten. 

In den Erneuerungsfonds der Verkehrsanlagen, dessen Speisung dem 
Fiskus obliegt, fließt eine jährliche Rücklage von 59 000 Jl für die 
Bahnen und von 61 000 M für die Landebrücke (früher, vor Ausführung 
der Brücken Verlängerung, nur 36 000 M). 
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Rechtsprechung. 


Haftpflichtrecht. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, VI. Zivilsenats, vom 1. Februar 1909 in Sachen 
des Königlich Preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten durch die Königliche Eisen¬ 
bahndirektion in B., Beklagten und Revisionsklägers, wider den Kaufmann J. F. 
in B., Kläger und Revisionsbeklagten. 

Haftang der Eisenbahn für Unfälle der Reisenden beim öffnen einer Abteiltdr. 

Tatbestand. 

Am 6. August 1906 wollte der Kläger mit einem Zuge, der fahrplan¬ 
mäßig 1 Uhr 11 Min. nachmittags von der Station St. abgeht und dort nur 
ganz kurze Zeit hält, nach B. fahren. Er machte den Versuch, die Tür 
eines Abteils, in dem er Platz nehmen wollte, selbst zu öffnen und erlitt 
bei seinen Bemühungen, die Klinke der Wagentür in die dazu erforderliche 
Stellung zu bringen, einen Bruch des rechten Schlüsselbeins. Er fordert, 
gestützt auf § 1 des Haftpflichtgesetzes vom 7. Juni 1871 von dem Beklagten 
Ersatz der Heilungskosten und des Erwerbsverlustes, den er bis zur Be¬ 
endigung des Heilverfahrens gehabt habe, sowie für die spätere Zeit eine 
Rente wegen dauernder Verminderung seiner Erwerbsfähigkeit. Beide 
VorinBtanzen haben den Anspruch für dem Grunde nach berechtigt erklärt.. 
Die von dem Beklagten gegen das Berufungsurteil eingelegte Revision 
wurde zurückgewiesen aus folgenden 

Entscheidungsgründen. 

Von der Revision ist nicht in Zweifel gezogen worden, daß die Öffnung 
der Wagentüren, die auf den Bahnstationen erfolgt, um den Reisenden das 
Aus- und Einsteigen zu ermöglichen, ein unter § 1 des Haftpflichtgesetzes 
fallender Betriebsvorgang ist; sie meint aber, daß im vorliegenden Falle 
zwischen diesem Vorgang und dem Unfall, den der Kläger erlitten hat, 
kein ursächlicher Zusammenhang im Rechtssinn bestehe. Der Verschluß 
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der Tür, die der Kläger zu öffnen versucht habe, sei in Ordnung gewesen, 
das Berufungsurteil unterstelle auch nur, daß aus nicht aufgeklärten Ur¬ 
sachen die Öffnung nicht ganz leicht gewesen sei. Es stelle aber positiv fest, 
daß bei den Anstrengungen des Klägers die Klinke der Verschlußvorrichtung 
in die richtige Stellung zu bringen, sein Schlüsselbein deshalb gebrochen 
sei, weil die Knochen sich in krankhaftem Zustande befunden hätten und 
infolgedessen abnorm brüchig gewesen seien. Es habe auch bei Berück¬ 
sichtigung der Eile, die bei dem Einsteigen auf einer Station mit kurzer 
Haltezeit nötig sei, niemand voraussehen können, daß sich jemand bei dem 
Versuch, eine Wagentür selbst zu öffnen, einen Knochenbruch zuziehen 
könne. In Wahrheit habe eine solche Gefahr nicht bestanden, nur Menschen 
von ganz besonderer Körperbeschaffenheit, die nicht vorausgesellen und 
erwartet werden könne, hätten bei einem solchen Versuch zu Schaden 
kommen können. 

Der Angriff ist nicht begründet, der Unfall, der den Kläger betroffen 
hat, steht vielmehr ln innerem Zusammenhang mit der Gefährlichkeit, 
die dem Bahnbetrieb eigentümlich ist. Die Verschlüsse der Wagentüren 
sind so eingerichtet, daß die zur Festhaltung der Türen bestimmten Riegel 
und die mit ihnen in Verbindung stehenden, zu ihrer Bewegung dienenden 
Hebelvorrichtungen, die Klinken, sich nicht leicht bewegen lassen, es muß 
dies auch der Fall sein, um der Gefahr vorzubeugen, die sich ergeben würde, 
wenn die Riegel sich infolge der Erschütterungen, welche die Wagen bei 
der Fahrt erleiden, von selbst bewegen würden. Es ist deshalb erfahrungs¬ 
gemäß wenigstens für Personen, die darin keine besondere Übung haben, 
eine nicht unerhebliche Kraftanstrengung nötig, um die Klinke einer Wagen¬ 
tür in die zu deren Öffnung erforderliche Stellung zu bringen. Erhöht 
wird die Schwierigkeit noch auf Stationen, die keine höheren Bahnsteige 
haben, durch die Höhe, in der sich die Verschlußvorrichtungen über dem 
Erdboden befinden. Es ist daher eine keineswegs besonders femliegende 
Möglichkeit, daß sich jemand bei dem Versuch, eine solche Klinke zu be¬ 
wegen, eine Verletzung zuzieht, insbesondere eine Verstauchung des Hand¬ 
gelenks; aber auch ein Knochenbruch ist, wie das Gutachten des Professors 
Dr. G., dem die Vorinstanz folgt, ergibt, bei solchem Versuch möglich, 
wenn die Knochen der dabei in Tätigkeit kommenden Körperteile nicht 
das gewöhnliche Maß von Widerstandsfähigkeit haben. 

Nun überläßt der Beklagte, wie nioht streitig ist, im Interesse der 
Beschleunigung des Bahnbetriebs wenigstens auf Nebenstationen, um dort 
den Aufenthalt der Züge möglichst abkürzen zu können, es den Reisenden, 
selbst die Türen der Abteile, in die sie steigen wollen, zu öffnen, in der Weise, 
daß diese zwar auf Verlangen der Reisenden durch Bahnbedienstete geöffnet 
werden, es aber geduldet und auch erwartet wird, daß die Reisenden in der 
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Mehrzahl solche Hilfe nicht in Anspruch nehmen. Es beruht daher auf 
den dem Bahnbetrieb eigenen Einrichtungen, wenn ein Beisender eine 
solche Öffnung unternimmt und dabei eine Körperverletzung erleidet. 
Wenn der Betriebsunternehmer für die Folgen einer solchen Verletzung 
haftbar gemacht wird, so handelt es sich nicht darum, daß ihm wegen dieser 
Einrichtungen ein Verschulden beigemessen wird, er hat vielmehr, obwohl 
diese Einrichtungen zweckmäßig und notwendig sein mögen, den durch sie 
veranlaßten Schaden zu tragen, weil er nach § 1 des Haftpflichtgesetzes 
von den dort vorgesehenen, hier nicht in Betracht kommenden Ausnahmen 
abgesehen, grundsätzlich für den Schaden aufzukommen hat, der entsteht, 
wenn bei dem Betrieb einer Eisenbahn ein Mensch getötet oder körperlich 
verletzt wird. 

Daß der ursächliche Zusammenhang, der hiernach zwischen dem 
Bahnbetrieb und dem Unfall des Klägers besteht, nicht schon dadurch 
ausgeschlossen wird, daß die in Betracht kommenden Knochen des Klägers 
infolge einer Krankheit ungewöhnlich brüchig waren, ist von der Vorinstanz 
zutreffend angenommen worden, sie hat auch in einwandfreier Weise auf 
die Folgen hingewiesen, die allein sich daraus zugunsten des Beklagten bei 
der Feststellung des dem Kläger zuzubilligenden Schadensersatzes ergeben 
können. 


Gesetzgebung. 

Deutsches Reich. Bekanntmachungen des Reichskanzlers: 

Vom 17. September 1909, betr. die Änderung der Anlagen V und VI 
zur Militär-Transportordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt 1909 S. 369. R.-G.-Bl. S. 927.) 

Vom 16. Oktober 1909, betr. Änderung der Militär-Transportordnung. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt 1909 S. 379. R.-G.-B). S. 937.) 

Vom 5. November 1909, betr. die dem Internationalen Überein¬ 
kommen über den Eisenbahnfrachtverkehr beigefügte Liste. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt 1909 S. 401. R.-G.-B1. S. 962.) 

Bekanntmachungen des Reichs-Eisenbahn-Amts: 

Vom 7. und 26. Oktober 1909, betr. Ergänzung und Änderung der 
Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt 1909 S. 374, 385. R.-G.-Bl. S. 936, 939.) 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910- ]4 
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Preußen. Staatsvertrag zwischen Preußen und Hamburg vom 14. No¬ 
vember 1908, betr. die Verbesserung des Fahrwassers der Elbe 
und andere Maßnahmen zur Förderung der Seeschiffahrt nach 
Hamburg, Altona und Harburg. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt 1909 S. 404. G.-S. 1909 S. 752.) 

Staatsvertrag zwischen Preußen und Braunschweig vom 16. Sep¬ 
tember 1909 wegen Herstellung einer Eisenbahn von Bad Harz¬ 
burg nach Oker. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt 1909 S. 425. G.-S. 1909 S. 789.) 


Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: ' 

Seite 

Vom 25. Oktober 1909, betr. Inlandsausweispapiere der aus¬ 
ländischen Arbeiter.(1909) 377 

Vom 9. November 1909, betr. Wahlen der Mitglieder des 
Landeseisenbahnrats für die Jahre 1910,1911 u. 1912 (1909) 389 

Vom 27. November 1909, betr. den Staatsvertrag zwischen 
Preußen und Hamburg vom 14. November 1908, betr. die 
Verbesserung des Fahrwassers der Elbe und andere Maß¬ 
nahmen zur Förderung der Seeschiffahrt nach Hamburg, 
Altona und Harburg.(1909) 403 


Bayern. Königlich Allerhöchste Verordnung vom 18. Oktober 
1909, betr. die Auflösung des Wagenamts der Staatseisen¬ 
bahnen rechts des Rheins in Ingolstadt und die Verwaltungs¬ 
ordnung für die Verkehrsanstalten. 

(Veröffentlicht im Verkehreministerialblatt für das Königreich 
Bayern No. 63 vom 30. Oktober 1909, S. 629.) 

1. Das Wagenamt der Staatseisenbahnen rechts des Rheins in Ingolstadt 
wird am 1. November 1909 aufgelöst. 

2. Die Allerhöchste Verordnung vom 18. Dezember 1906, betr. die Ver¬ 
waltungsordnung für die Verkehrsanstalten 1 ), Teil A, wird mit Wirkung 
vom 1. November 1909 dahin abgeändert, daß in § 1 Ziffer 4 der Vor¬ 
trag unter Buchstabe i) gestrichen wird und die Absätze k) und 1) die 
Buchstaben i) und k) erhalten. 

x ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1907 S. 571 ff. und 1909 S. 510 f. 
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Württemberg. Königliche Verordnung, betreffend die Prüfungen 
für den Dienst der Verkehrsanstalten, vom 12. Juli 1909. 

(Veröffentlicht im Amtsblatt der Königlich Württembergischen Ver¬ 
kehrsanstalten No. 90 vom 22. Juli 1909 S. 389.) 

Allgemeine Bestimmungen. 

§ 1 . 

Die Prüfungen für die Ämter im Betriebs- und Verwaltungsdienst der Ver¬ 
kehrsanstalten teilen sich in Prüfungen für den Eisenbahndienst und in solche 
für den Postdienst. Es bestehen Prüfungen für den höheren, den mittleren und 
den niederen Dienst 

Für die technischen Ämter sind besondere Prüfungen vorgeschrieben. 

§ 2 . 

Die Befähigung zum höheren Dienst, nämlich zu den Stellen der 
Vorstände und Mitglieder der Kollegien, der Eisenbahnbetriebsinspektoren, Ober- 
postmeister, Eisenbahnbetriebs- und Verkehrskontrolleure, Postbetriebsinspektoren, 
der Vorstände der Hilfsbureaus der beiden Generaldirektionen, der Hilfsreferenten, 
der Bahnhofinspektoren sowie der Eisenbahn- und der Postinspektoren setzt die 
Erstehung der ersten höheren Justizdienstprüfung oder die Erstehung einer tech¬ 
nischen Diplomprüfung (vgl. § 9 No. 4) sowie die Erstehung einer der Staats¬ 
prüfungen für den höheren Dienst der Verkehrsanstalten voraus. 

Personen, die die zweite höhere Justizdienstprüfung, die Staatsprüfung für 
den höheren Verwaltnngs- oder für den höheren Finanzdienst oder eine zweite 
Prüfung im Baufach bestanden haben, können ohne weitere Prüfung in den 
höheren Dienst der Verkehrsanstalten übernommen werden; sie erhalten jedoch 
Anwartschaft auf etatsmäüige Anstellung erst, nachdem sie ihre Befähigung für 
den Verkehrsdienst während einer angemessenen Zeit nachgewiesen haben. 

Kandidaten für den höheren Dienst werden nach Bedürfnis und unter Be¬ 
rücksichtigung der erlangten Prüfungszeugnisse angenommen. 

Personen, die die höhere Prüfung für einen Dienstzweig der Verkehrs¬ 
anstalten bestanden haben, können nach angemessener Erprobung ohne weitere 
Prüfung in den anderen Dienstzweig übernommen werden. 

Besonders tüchtige Beamte des mittleren Dienstes können zu Bahnhof¬ 
inspektoren sowie zu Eisenbahn- und zu Postinspektoren ernannt werden. 

§ 3. 

Die Befähigung zum mittleren Dienst, nämlich zu den Stellen der 
Oberb&hn- und Oberpostsekretäre, Bahnhof- und Güterverwalter, Postmeister, 
Bahnhof- und Güterkassiere, Buchhalter, Materialverwalter, Eisenbahn- und Post- 
Sekretäre, Oberbahn- und Oberpostassistenten setzt die Erstehung der mittleren 
Dienstprüfung voraus. 

§4. 

Die Befähigung zum niederen Dienst, nämlich zu den Stellen der 
Stationsverwalter, Postverwalter, Stationskassiere, Kanzleiassistenten, Eisenbahn- 
und Postassistenten setzt die Erstehung der niederen Dienstprüfung voraus. 

14* 
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§ »• 

Die Staatsprüfungen für den höheren Dienst und die mittleren Prüfungen 
werden unter Leitung des Ministeriums der auswärtigen Angelegenheiten, Ver¬ 
kehrsabteilung, durch besondere Prüfungskommissionen vorgenommen, die aus 
Beamten dieses Ministeriums, der beiden Generaldirektionen oder aus anderen 
Beamten der Verkehrsan6taiten, bei den Prüfungen für den mittleren Dienst 
außerdem aus Sprachlehrern an öffentlichen Unterrichtsanstalten, unter einem 
vom Ministerium zu bezeichnenden Vorsitzenden gebildet werden. 

Für die niederen Prüfungen werden ständige Prüfungskommissionen aus 
Beamten der Verkehrsanstalten und aus Sprachlehrern an öffentlichen Unterrichts¬ 
anstalten vom Ministerium bestellt. 


§ 6 . 

Die Prüfungen sind, soweit nicht etwas anderes bestimmt ist, schriftlich 
und mündlich. 

Bücher und andere Hilfsmittel, die nicht ausdrücklich bei der Stellung der 
Aufgaben zugelassen werden, dürfen von den Kandidaten weder benutzt noch 
mitgeführt werden. 

Ein Kandidat, der sich einer Verletzung dieses Verbots schuldig macht, wird 
durch Ausspruch der Prüfungskommission von der Prüfung ausgeschlossen, wenn 
die Verfehlung im Laufe der Prüfung entdeckt wird; erfolgt die Entdeckung erst 
später, so wird ihm ein Prüfungszeugnis nicht ausgestellt oder das schon ausge¬ 
stellte Zeugnis entzogen. 

Gleiche Ahndung trifft einen Kandidaten, der während der Prüfung anderen 
in irgend einer Weise zur Lösung der Aufgaben behilflich ist oder von anderen 
solche Hilfe annimmt. 

§ 7 . 

Den Kandidaten, die die Prüfung bestanden haben, werden über die dar¬ 
gelegte Befähigung Zeugnisse ausgestellt. Die Befähigungsstufen werden nach 
drei Klassen 

Klasse I, 

Klasse II, 

Klasse III 

bezeichnet, deren jede in zwei Unterabteilungen (a und b) zerfällt. Die Zeugnisse 
werden von dem Vorsitzenden und den Mitgliedern der Prüfungskommission 
unterschrieben; die Zeugnisse über die Ablegung der Staatsprüfung für den 
höheren Dienst und der mittleren Prüfung werden außerdem von dem Staats¬ 
minister der auswärtigen Angelegenheiten, die Zeugnisse über die Ablegung der 
niederen Prüfung von dem Präsidenten der Generaldirektion unterzeichnet. 

Die Namen der für befähigt erklärten Kandidaten werden im Staats-Anzeiger 
in alphabetischer Reihenfolge veröffentlicht. 

§ 8 . 

Einem Kandidaten, der zweimal ohne triftige Entschuldigung bei der Prü¬ 
fung ausgeblieben oder zwar erschienen ist, die Prüfung aber vor ihrem Ende 
ohne genügenden Grund verlassen hat, kann die Zulassung zu einer dritten Prü¬ 
fung versagt werden. 
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Wer bei einer Prüfung nicht für befähigt erkannt oder uach § 6 von der 
Prüfung ausgeschlossen oder seines Prüfungszeugnisses verlustig erklärt worden 
ist, kann frühestens nach Ablauf eines Jahres aufs neue zur Prüfung zugelassen 
werden. Tritt bei einer wiederholten Prüfung einer der vorbezeichneten Fälle 
bei demselben Kandidaten ein, so wird er zu einer weiteren Prüfung nicht zu¬ 
gelassen. 

Die Wiederholung einer Prüfung zur Erlangung eines besseren Zeugnisses 
ist nur einmal und nur innerhalb dreier Jahre nach Erstehung der früheren Prü¬ 
fung gestattet. Erlangt ein Kandidat hierbei keine höhere Befähigungsstufe, so 
bleibt das frühere Zeugnis endgültig in Kraft. 

Ausbildung und Prüfungen. 

A. Höherer Dienst. 

§ 9. 

Die Zulassung zur Ausbildung für den höheren Dienst in der Eigenschaft 
eines Referendars erfordert den Nachweis: 

1. der deutschen Reichsangehörigkeit; 

2. eines guten Leumunds; 

3. körperlicher Tauglichkeit, insbesondere normalen Seh- und Hörvermögens; 

4. der Erstehung der ersten höheren Justizdienstprüfung oder der Erstehung 
der Diplomprüfung als Architekt, Bauingenieur, Maschineningenieur, 
Verwaltungsingenieur oder Elektroingenieur an der Technischen Hoch¬ 
schule in Stuttgart im Jahre 1909 oder später. 

§ 10 . 

Die Staatsprüfungen für den höheren Dienst werden in Stuttgart für die 
Regel einmal jährlich abgehalten. 

Voraussetzungen für die Zulassung sind: 

1. eine mindestens zweijährige Ausbildung im Eisenbahndienst oder im 
Postdieust; 

2. Erstehung der praktischen Prüfung im Telegraphieren; 

3. Vorlegung der Militärpapiere; 

4. gute Führung. 


S ii- 

Gegenstände der Staatsprüfung für den höheren Dienst sind: 

1. Etat-, Kassen- und Rechnungswesen mit besonderer Berücksichtigung 
der Verhältnisse der Verkehrsanstalten: 

2. Verkehrsgeschichte und Verkehrsgeographie; 

3. a) für die Kandidaten des Eisenbahndienstes: 

Eisenbahngesetzgebung, Verwaltung und Betrieb, Verkehrsdienst 
einschließlich des Tarifwesens, Bahnoberbau und Fahrzeuge; 
b) für die Kandidaten des Postdienstes: 

Ppst- und Telegraphengesetzgebung, Verwaltung und Betrieb, Ver¬ 
kehrsdienst einschließlich des Tarifwesens, telegraphen- und fern- 
sprechtechnische Einrichtungen, Postbetriebsmittel; 
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4. Bearbeitung einer größeren praktischen Aufgabe; 

5. Reichsstaatsrecht, sowie württembergisches Staats- und Verwaltungs¬ 
recht; 

6. Volkswirtschaftslehre und Arbeitergesetzgebung. 

§ 12 . 

Die Kandidaten, die die Prüfung bestanden haben, treten in das Verhältnis 
von Eisenbahn- oder von Postassessoi en ein. 

B. Mittlerer Dienst. 

§ 13. 

Die Zulassung zur Ausbildung für den mittleren Dienst in der Eigenschaft 
eines Eisenbahn- oder Postpraktikanten zweiter Klasse erfordert den Nachweis 

1. der deutschen Reichsangehörigkeit; . 

2. eines guten Leumunds; 

3. körperlicher Tauglichkeit, insbesondere normalen Seh- und Hörvermögens; 

4. des Besuches einer württembergischen humanistischen oder realistischen 
öffentlichen Unterrichtsanstalt, wenigstens bis zur Erlangung des Be¬ 
fähigungszeugnisses für den einjärig-freiwilligen Militärdienst; 

— Dem Minister bleibt Vorbehalten, zu bestimmen, inwieweit aus¬ 
nahmsweise die Befähigungszeugnisse anderer Unterrichtsanstalten 
Berücksichtigung finden können und inwieweit neben dem Befähigungs¬ 
zeugnis noch weitere Zeugnisse der besuchten Lehranstalten verlangt 
werden sollen. — 

5. der Zurücklegung des sechzehnten Lebensjahres. 

Bewerber, die das eiuundzwanzigste Lebensjahr überschritten haben, 
sollen nicht angenommen werden. 

§ 14. 

Die mittleren Prüfungen werden in Stuttgart für die Regel einmal jährlich 
abgehalten. 

Voraussetzung für die Zulassung sind: 

1. die Zurücklegung des einundzwanzigsten Lebensjahres; 

2. mindestens dreijährige praktische Ausbildung, worunter ein einjähriger 
Probedienst; 

3. Erstehung der praktischen Prüfung im Telegraphieren; 

4. gute Führung. 

Zu der mittleren Prüfung können auch besonders geeignete und genügend 
vorgebildete Kandidaten des niederen Dienstes nach Erstehung der niederen 
Prüfung zugelassen werden. 


§ 15. 

Gegenstände der mittleren Eisenbahndienstprüfung sind: 

1. die wesentlichen Bestimmungen des Reichsstaatsrechts, sowie des württem- 
bergischen Staats- und Verwaltungsrechts; 

2. Dienst- und Rechtsverhältnisse der Beamten und Arbeiter; 
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■3. die für die Eisenbahnen besonders wichtigen Lehren des bürgerlichen 

Rechts in ihren wesentlichen Grundzügen; 

4. Eisenbahnkunde: 

a) die reichs- und landesgesetzlichen Bestimmungen über das Eisenbahn¬ 
wesen, Organisation der württembergischen Verkehrsanstalten; 

b) Eisenbahnbetriebsdienst (Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung, Fahr- 
und Signaldienst); 

c) Verkehrsdienst (Eisenbahn-Verkehrsordnung, Verbandswesen, Tarif- 
wesen, Militär-Eisenbahn-Ordnung); 

d) Bahnoberbau und Fahrzeuge; 

5. Kassen- und Rechnungswesen, Ausstattungs- und Materialwesen; 

6. Eisenbahngeographie von Europa; 

7. Aufsatz über einen Gegenstand aus dem Verkehrswesen; 

8. französische Sprache, auf Wunsch des Kandidaten auch englische und 

italienische Sprache. 


§ 16 . 

Gegenstände der mittleren Postdienstprüfung sind: 

1. die wesentlichen Bestimmungen des Reichsstaatsrechts, sowie des würt¬ 
tembergischen Staats- und Verwaltongsrechts; 

2. Dienst- und Rechtsverhältnisse der Beamten und Arbeiter; 

3. die für die Posten und Telegraphen besonders wichtigen Lehren des 
bürgerlichen Rechts in ihren wesentlichen Grundzügen; 

4. Post- und Telegraphenkunde: 

a) die reichs- und laudesgesetzlichen Bestimmungen über das Post- und 
Telegraphen wesen, Organisation der württembergischen Verkehrs- 
anstalten; 

b) Post- und Telegraphenbetriebsdienst; 

c) Verkehrsdienst (Postordnung und Telegraphenordnung, Post- und 
Telegraphen vertrüge, Tarife); 

d) Telegraphen- und fernsprechtechnische Einrichtungen. 

5. Kassen- und Rechnungswesen, Ausstattungs- und Material wesen; 

6. Verkehrsgeographie; 

7. Aufsatz über einen Gegenstand aus dem Verkehrswesen; 

8. französische Sprache, auf Wunsch des Kandidaten auch englische und 
italienische Sprache. 


§ 17 . 

Die Kandidaten, die die mittlere Prüfung bestanden haben, treten in das 
Verhältnis von Eisenbahn- oder von Postpraktikanten erster Klasse ein. 

C. Niederer Dienst. 

§ 18. 

Die Zulassung zur Ausbildung für den niederen Dienst in der Eigenschaft 
eines Eisenbahn- oder Postanwärters erfordert den Nachweis: 

1. der deutschen Reichsangehörigkeit; 
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2. eines guten Leumunds; 

3. körperlicher Tauglichkeit, insbesondere normalen Seh- und Hörver¬ 
mögens; 

4. genügender Schulbildung, nötigenfalls durch Erstehung einer Vorprüfung; 

— Bewerber, die eine Latein-, Real- oder Bürgerschule besucht haben, 
werden vorgezogen. - 

5. der Zurücklegung des sechzehnten Lebensjahres. 

Bewerber, die das einundzwanzigste Lebensjahr überschritten haben 
und nicht Militäranwftrter sind, sollen nicht angenommen werden. 

§ 19. 

Die niederen Prüfungen werden in Stuttgart für die Regel einmal jährlich 
aögelialten. 

Voraussetzungen für die Zulassung sind: 

1. Zurücklegung des einundzwanzigsten Lebensjahres; 

2. Erstehung der praktischen Prüfung im Telegraphieren; 

3. mindestens dreijährige praktische Ausbildung, worunter ein einjähriger 
Probedienst; für Militftranwärter mindestens einjähriger Probedienst; 

4. gute Führung. 


§ 20 . 

Gegenstände der niederen Eisenbahndienstprüfung sind; 

1. Organisation der württembergischen Verkehrsanstalten; 

2. Eisenbahnbetriebsdienst (Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung, Fahr- und 
Signaldienst, Bahnoberbau und Fahrzeuge); 

3. Verkehrsdienat (Eisenbahn - Verkchrsordnung, Tarife, Militär-Eisenbahn- 
Ordnung); 

4. Stationskassen- und Rechnungswesen, Ausstattungs- und Material wesen; 
r>. Eisenbahngeographie von Deutschland; die für Württemberg hauptsäch¬ 
lich in Betracht kommenden internationalen Bahnverbindungen; 

G. Lesen und Übersetzen eines leichten französischen Stücks. 

§ 21 . 

Gegenstände der niederen Postdienstprüfung sind: 

1. Organisation der württembergischen Verkehrsanstalten; 

2. Post- und Telegraphenbetriebsdienst; 

3. Verkehrsdienst (Postordnung und Telegraphenordnung); telegraphen- und 
fernsprechtechnische Einrichtungen; 

4. Postkassen- und Rechnungswesen; 

3. Verkehrsgeographie von Europa; die wichtigsten Land- und Seetele¬ 
graphenlinien; 

(5. Lesen und Übersetzen eines leichten französischen Stücks. 

§ 22 . 

Die Kandidaten, die die Prüfung bestanden haben, treten in das Verhältnis 
von Eisenbahn- oder von Postgehilfen ein. 
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Übergangsbestimmungen. 

§ 23. 

Die Königliche Verordnung, betreffend die Prüfungen für den Verkehrs¬ 
anstaltendienst, vom 4. November 1902 (Reg.-Bl. S. 553) mit den Nachträgen vom 
23. Dezember 1905 (Reg.-Bl. S. 325) und vom 29. Dezember 1906 (Reg.-Bl. 1907 S. 2) 1 ) 
wird durch die gegenwärtige Verordnung ersetzt. 

Für die zur Zeit des Inkrafttretens dieser Verordnung bereits geprüften 
Kandidaten bleiben hinsichtlich ihrer Anwartschaft auf Erlangung von Stellen 
die bisherigen Bestimmungen in Geltung. 

Den Kandidaten, die die bisherige erste mittlere Prüfung bestanden haben, 
sind jedoch auch die Stellen zugänglich, für deren Erlangung bisher die Erstehung 
der zweiten mittleren Prüfung Voraussetzung war, wenn sie nach ihren späteren 
Leistungen im praktischen Dienst dafür befähigt erscheinen. 

Eine zweite mittlere Prüfung findet nicht mehr statt. Vom Jahre 1910 an 
ist die mittlere Prüfung nach den nenen Bestimmungen vorzunehinen. 

Schiaßbestimmung. 

§ 24. 

Die näheren Vorschriften über die Annahme und Ausbildung für den Dienst 
der Verkehrsanstalten, über die Art und Weise der Vornahme der Prüfungen, den 
Zeitpunkt der Meldungen, sowie über die Feststellung des Prüfungsergebnisses 
werden vom Ministerium der auswärtigen Angelegenheiten, Verkehrsabteilung, 
erlassen. 

Unser Ministerium der auswärtigen Angelegenheiten ist mit der Vollziehung 
dieser Verordnung beauftragt. 


Verfügung des Ministeriums der auswärtigen Angelegen¬ 
heiten (Verkehrsabteilung), betr. die Prüfungen für den Dienst 
der VerkehrsanBtalten vom 16. Juli 1909. No. 4105. 

(Veröffentlicht im Amtsblatt der Königlich Württembergischen Ver¬ 
kehrsanstalten No. 90 vom 22. Juli 1909 S. 397.) 

Auf Grund des § 24 der Kgl. Verordnung vom 12. Juli 1909, betreffend die 
Prüfungen für den Dienst der Verkehrsanstalten, (oben S. 211) wird folgendes 
verfugt: 

§ 1 . 

Die Meldungen zu den Prüfungen sind vor dem 1. Februar bei der Vorge¬ 
setzten Generaldirektion einzureichen; diese legt die Meldungen für die Staats¬ 
prüfung für den höheren Dienst und für die mittlere Prüfung dem Ministerium vor. 

Wenn in einem Jahr weitere Prüfungen stattfinden, wird dio Meldefrist 
besonders bestimmt. 

Nach Ablauf der Meldefrist wird bei der Staatsprüfung für den höheren 


l ) Amtsblatt der Verkehrsanstalten 1902 S. 567, 1905 S. 663, 1907 S. 9. 
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Dienst und bei der mittleren Prüfung vom Ministerium, bei der niederen Prüfung 
von der Generaldirektion über die Zulassung der Kandidaten entschieden, der 
Zeitpunkt der Prüfung festgesetzt und die Vorladung der Kandidaten veranlaßt 
Ist für eine Prüfung nur ein Kandidat vorhanden, so kann er von dem 
Ministerium auf die nächste Prüfung verwiesen werden. 

§ 2 . 

Bei der Bestellung der Prüfungskommissionen (§ 5 der Kgl. Verordnung) 
bezeichnet das Ministerium den Vorsitzenden, seinen Stellvertreter sowie die 
Berichterstatter und Mitberichterstatter für die einzelnen Fächer. Bei der mitt¬ 
leren und der niederen Prüfung kann die Bestellung von Mitberichterstattem für 
einzelne Fächer unterbleiben. 


§ 3. 

Der Vorsitzende der Kommission ist, wenn er selbst prüft, stimmberechtigt! 
sonst nur im Falle der Stimmengleichheit. Tritt im ersten Fall Stimmengleich¬ 
heit ein, so gibt die Stimme des Vorsitzenden den Ausschlag. 

Findet der Vorsitzende einen Beschluß zu beanstanden, so hat er bei der 
Staatsprüfung für den höheren Dienst und bei der mittleren Prüfung die Ent¬ 
schließung des Ministeriums, bei der niederen Prüfung die Entschließung des 
Präsidenten der Generaldirektion einzuholen. 

§4. 

Das Ministerium bestellt für die Protokollführung und die Besorgung 
sonstiger schriftlicher Arbeiten sowie zur Überwachung der Kandidaten bei der 
schriftlichen Prüfung einen Schriftführer. Weitere Aufsichtsbeamte werden 
nötigenfalls von dem Präsidenten der Generaldirektion bestellt. Der Prüfungs¬ 
schriftführer hat die Prüfungssportel einzuziehen. 

§5. 

Die Aufgaben und der Plan für die schriftliche Prüfung werden von der 
Kommission auf Antrag der Berichterstatter vorläufig festgelegt und sodann bei 
der Staatsprüfung für den höheren Dienst und bei der mittleren Prüfung dem 
Staatsminister, bei der niederen Prüfung dem Präsidenten der Generaldirektion 
zur Genehmigung vorgelegt. 

Die Aufgaben sind bis zur Eröffnung an die Kandidaten geheim zu halten* 

§ 6 . 

Die schriftliche Prüfung wird mit allen zu einer Prüfung erschienenen 
Kandidaten gleichzeitig vorgenommen; ihre Dauer soll bei der Staatsprüfung für 
den höheren Dienst und bei der mittleren Prüfung vier, bei der niederen Prüfung 
drei Tage nicht übersteigen. 


§ 7 . 

Für den Umfang der schriftlichen Prüfung und für die Bewertung der 
einzelnen Prüfungsergebnisse gilt folgende Zusammenstellung. Für die Fächer 
No. I, 1 bis 9, II, 1 bis 11 und III, 1 bis ß wird je ein besonderes Zeugnis erteilt. 
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I. Staatsprüfung für den höheren Dienst. 


Prüfungsverordnung Anzahl 


1. Etat-, Kassen- und Rechnungswesen 

§ n 

No 

1 


der 

Aufgaben 

o 

2. Verkehrsgeschichte und Verkehrs- 

geographie. 

2 


o 

3. a) Eisenbahngesetzgebung oder Post- 

und Telegraphengesetzgebung . . 

8a und b 

11 

b) Verwaltung. 

3 a und b 

1 1 

4. Betriebsdienst. 

3a und b 

2 

5. Verkehrsdienst. 

3 a und b 

2 

6. Bahnoberbau und Fahrzeuge .... 
oder telegraphen- und fernsprech- 

8a i 



technische Einrichtungen sowie Post¬ 
betriebsmittel . 

3b 1 



7. Größere praktische Aufgabe (auf 

Grund der Akten zu bearbeiten) . . 

4 


1 

K Staatsrecht. 

5 


2 


& Volkswirtschaftslehre und Arbeiter¬ 
gesetzgebung .6 4 


Note zählt: 
1 fach 
1 » 

l „ 


1 * 


1 

1 


n 

r> 


2 


» 


II. Mittlere Prüfung. 
Prüfungsverordnung 


Anzahl 


§§ 15 und 16 

der 

Note zählt: 


No. 

Aufgaben: 


1. Staatsrecht. 

1 

2 

1 fach 

2. Rechtsverhältnisse der Beamten usw. 

2 

2 

i . 

3. Bürgerliches Recht. 

3 

2 

i , 

4. Gesetzgebung und Organisation . . 

4 a. 

2 

1 n 

5. Betriebsdienst: 




a) theoretische Aufgaben. 

4b 

2 1 


b) praktische Aufgaben. 

4b 

1 / 

— V 

6. Verkehrsdienst: 




a) theoretische Aufgaben. 

4c 

« 1 


b) praktische Aufgaben. 

4c 

1 \ 


7. Bahnoberbau und Fahrzeuge .... 

| 



oder telegraphen- und fernsprech - 

4d 

•2 

I - 

technische Einrichtungen. 

J 



S. Kassenwesen usw. 

:> 

o 

1 * 

9. Geographie. 

6 

2 

1 » 


10. Aufsatz über einen Gegenstand aus 

dem Verkehrswesen.7 1 

11. Sprachen.8 

a) Übersetzen eines Stücks aus der deutschen in die 

fremde Sprache.1 

b) Diktat in der fremden Sprache.l 

c) Übersetzen dieses Diktats in die deutsche Sprache 1 
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Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Die praktische Fertigkeit im Betriebsdienst (No. 5 b) und im Verkehrsdienst 
(No. 6 b) ist durch schriftliche Beantwortung von Fragen über Vorkommnisse im 
praktischen Dienst darzulegen. Diese Fragen werden zusammen als eine Auf¬ 
gabe behandelt. 

Bei den Kandidaten, die sich in englischer und italienischer Sprache prüfen 
lassen, wird die im Französischen erlangte Note zu Grunde gelegt und diese 
Note nach dem Ergebnis der Prüfung im Englischen und Italienischen ange¬ 
messen erhöht. 




III. Niedere Prüfung. 





Prüfungsverordnung 

Anzahl 




§§ 20 und 21 

der 

Note zählt: 



No. 

Aufgaben: 


1. 

Organisation . . . 

.1 

2 

1 fach 

2. 

Betriebsdienst . . . 

o 

3 

2 , 

3. 

Verkehrsdienst . . 

.3 

3 

2 „ 

4. 

Kassenwesen usw. . 

.4 

2 

l , 

5. 

Geographie .... 


2 

1 „ 

6. 

Französisch (Übersetzen eines franzö¬ 
sischen Stücks ins Deutsche) ... 6 

1 

1 . 


Im Betriebs- und 

im Verkehrsdienst (No. 2 und 

3) kann an 

die Stelle je 


einer schriftlichen Aufgabe die Bearbeitung von Fragen über Vorkommnisse im 
praktischen Dienst treten. 

§ a 

Die schriftlichen Aufgaben werden den Kandidaten nach dem Prüfungsplan 
je für einen Prüfungsabschnitt unter Bezeichnung der für die Bearbeitung be¬ 
stimmten Zeit durch den Prüfungsschriftführer — bei Diktaten in fremden 
Sprachen durch den Berichterstatter — eröffnet. 

Jede Aufgabe ist auf besonderem Bogen zu bearbeiten, der auf der Vorder¬ 
seite mit dem Namen des Kandidaten, der Bezeichnung des Prüfungsfachs und 
der Nummer der Aufgabe lyad am Schluß der Ausarbeitung mit der Unterschrift 
des Kandidaten zu versehen ist. Falls eine Aufgabe nicht bearbeitet wird, ist ein 
in gleicher Weise bezeichneter leerer Bogen abzugeben. 

Die schriftlichen Arbeiten sind spätestens am Schluß der zur Bearbeitung 
bestimmten Zeit an den Aufsichtsbeamten abzugeben, der die Zeit der Ablieferung 
vermerkt und die Arbeiten verschlossen dem Berichterstatter zustellt. 

Nach der Ablieferung der Arbeiten dürfen keine Änderungen mehr vorge¬ 
nommen werden. 

Der Berichterstatter hat die Arbeiten mit den von ihm erteilten Zeugnissen 
dem Mitberichterstatter zuzustellen, der sie unter Beifügung seines Urteils an 
den Vorsitzenden weiter zu geben hat. 

Den Kandidaten darf über das Ergebnis der einzelnen schriftlichen Arbeiten 
keine Auskunft erteilt werden. 


§ 9. 

Kein Kandidat darf ohne Vorwissen des Aufsichtsbeamten mit einem Dritten 
in Verkehr treten oder vor Ablieferung seiner Arbeiten das Prüfungszimmer ohne 
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Aufsicht verlassen, falls er nicht auf die fernere Teilnahme an der Prüfung aus¬ 
drücklich verzichtet. 

§ io. 

Vor Beginn der schriftlichen Prüfung hat der Prüfungsschriftführer den 
Kandidaten das Verbot der Benutzung unerlaubter Hilfsmittel und des Verkehrs 
mit Dritten während der Prüfung durch Verlesen des § 6 Abs. 2 bis 4 der Prüfungs¬ 
verordnung und des § 9 der gegenwärtigen Verfügung einzuschärfen, 

Zuwiderhandlungen der Kandidaten gegen diese Vorschriften sowie sonstige 
Ungehörigkeiten hat der Schriftführer unter Wegnahme etwa Vorgefundener un¬ 
erlaubter Hilfsmittel alsbald dem Vorsitzenden der Prüfungskommission und dem 
Berichterstatter anzuzeigen. Der Vorsitzende hat sofort einen Beschluß der Kom¬ 
mission herbeizuführen. 


§ 11 . 

Die mündliche Prüfung beginnt in der Regel spätestens vierzehn Tage nach 
Beendigung der schriftlichen Prüfung. Die Kandidaten sind hierzu durch den 
Schriftführer in der von dem Vorsitzenden der Kommission bestimmten Reihen¬ 
folge vorzuladen. Die mündliche Prüfung wird von der Prüfungskommission in 
der Regel mit je drei oder vier Kandidaten gleichzeitig vorgenominen; bei einer 
großen Zahl von Kandidaten können von dem Vorsitzenden aus den Mitgliedern 
der Prüfungskommission Abteilungen für die mündliche Prüfung gebildet werden. 

Die Dauer der müudlichen Prüfung ist so zu bemessen, daß die Prüfung 
jedes einzelnen Kandidaten höchstens eine Stunde dauert. 

Die Fragen sind von den Berichterstattern zu stellen. Der Vorsitzende und 
andere Mitglieder der Prüfungskommission können weitere Fragen stellen. 


§ 12 . 


Die Zeugnisse in deu einzelnen Fächern und die Befähigungsstufe werden 
wie folgt bestimmt: 

1. für die einzelnen Prüfungsfächer sind Noten nach folgenden Abstufungen 
in ganzen oder in halben Zahlen zu erteilen: 

0 unbrauchbar oder gar nicht gefertigt, 

1 schlecht, 

2 schwach, 

3 mittelmäßig, 

4 ziemlich gut, 

5 ziemlich gut bis gut, 

6 gut, 

7 gut bis recht gut, 

8 recht gut, 

9 sehr gut, 

10 ausgezeichnet; 

2. die Noten werden zunächst auf Grund der schriftlichen Arbeiten erteilt 
(§ 8 Abs. 5). Können sich der Berichterstatter und der Mitberichterstatter 
über die zu erteilende Note nicht einigen oder beanstandet der Vor¬ 
sitzende die vorgeschlagene Note, so entscheidet die Kommission. Die 
in der schriftlichen Prüfung erteilte Note wird hierauf nach dem Er- 
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gebnis der mündlichen Prüfung unter Umständen erhöht oder herab¬ 
gesetzt; 

3. die Enddurchschnittsnote wird durch Teilung der Summe der Noten bei 
der Staatsprüfung für den höheren Dienst mit 12, bei der mittleren Prü¬ 
fung mit 13 und bei der niederen Prüfung mit 8 ermittelt; 

4. die Prüfung ist mit Erfolg bestanden, wenn die Durchschnittsnote 
mindestens 3 beträgt und wenn außerdem bei der mittleren und der 
niederen Prüfung in den Fächern Betriebs- und Verkehrs dien st je 
mindestens die Note 3 (einfach gezählt) erlangt wird; 

5. als Befähigungsstufen werden zuerkannt bei einer Durchschnittsnote von 


3,0 

bU 3,9 

die Klasse III b (zureichend), 

4,o 

» 4,9 


T lila (ziemlich gut), 

5,o 

n 6,4 

■ 

„ Hb (gut), 

6,5 

. 7,9 

T 

, II a (recht gut), 

8,0 

» 9.* 

7) 

„ Ib (sehr gut), 

9,o und mehr 

n 

„ Ia (ausgezeichnet). 


Bei der Ermittlung der Euddurchscbnittsnote werden zu den ganzen 
Zahlen hinzukommende Brüche auf Zehntel in der Weise abgerundet, 
daß fünf Hundertstel und weniger außer Berechnung bleiben, alle höheren 
Bruchteile aber als ganzes Zehntel berechnet werden; 

6. das Schlußzeugnis und die Reihenfolge der Kandidaten werden nach 
Beendigung der ganzen Prüfung durch die Kommission festgestelit; 

7. bei gleicher Gesamtnotenzahl wird der Kandidat vorangestellt, der in 
der größeren Zahl von Fächern eine höhere Note als 4,9 erlangt hat* 
Wird hierdurch keine Entscheidung herb ei ge führt, so gibt die Note im 
Betriebsdienst, falls sie gleich ist, die Note im Verkehrsdienst und wenn 
auch hier Gleichheit besteht, die Note in Gesetzgebung und Organisation 
den Ausschlag. 

§ 13. 

Bei der Staatsprüfung für den höheren Dienst und bei der mittleren Prüfung 
hat der Vorsitzende der Prüfungskommission die Zeugnisse und die von dem 
Schriftführer zu entwerfenden Benachrichtigungsschreiben an die nicht für be¬ 
fähigt erkannten Kandidaten mit sämtlichen Akten dem Ministerium vorzulegen. 
Nach Unterzeichnung der Zeugnisse durch den Staatsminister unter Beidrückung 
des Ministerialstempels werden die Sporteln angesetzt, die Zeugnisse und die 
Benachrichtigungsschreiben an die nicht für befähigt erkannten Kandidaten ab¬ 
gesendet und das Prüfungsergebnis veröffentlicht. 

Bei der niederen Prüfung tritt an die Stelle des Ministeriums die General¬ 
direktion. 

§ 14. 

Die Belohnungen und die sonstigen Prüfungskosten werden durch das 
Ministerium festgestellt. 

§ 15. 

Die Ministerialverfügmig vom 20. November 1902 (Amtsblatt S. 576) wird 
durch gegenwärtige Verfügung ersetzt. 
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Verfügung des Ministeriums der auswärtigen Angelegen- , 
heiten (Verkehrsabteilung), betr. die Annahme und Ausbildung 
der Beamten für den Dienst der Verkehrsanstalten, vom 16. Juli 
1909. 

(Veröffentlicht im Amtsblatt der Königlich württembergischen Verkehrs¬ 
anstalten No. 90 vom 22. Juli 1900 S. 404.) 

Auf Gruud des § 24 der Kgl. Verordnung vom 12. Juli 1909, betreffend die 
Prüfungen für den Dienst der Verkehrsanstalten, (oben S. 211) wird über die 
Annahme und Ausbildung der Beamten für diesen Dienst folgendes verfügt: 

A. Eingangsbestimmungen. 


Bei den Verkehrsanstalten werden verwendet Beamte des höheren, des 
mittleren und des niederen Dienstes, sowie weibliche Beamte. 1 ) 

Für die Annahme und Ausbildung von technischen Beamten bestehen be¬ 
sondere Vorschriften. 

Die nachstehenden Bestimmungen gelten sinngemäß auch für weibliche 
Beamte, soweit für diese nichts Besonderes vorgeschrieben ist. 

Die Probezeit im Betriebsdienst beträgt in der Regel für den höheren 
ösenbahndienst vierzehn Monate (§§ 7, 12), für den höheren Postdienst, den mitt¬ 
leren und den niederen Dienst je ein Jahr (§§ 7, 13), für weibliche Beamte bei 
der Eisenbahn drei (§ 10), bei der Post vier Monate (§ 17). Hieran schließt sich 
für den höheren Eisenbahndieust eine Probezeit im Verwaltungsdienst von zehn 
Monateu, für den höheren Postdienst eine solche von einem Jahr (§ 19), für den 
mittleren Dienst und für Kandidaten des niederen Dienstes, die nicht Militär¬ 
anwärter sind, eine weitere Ausbildung von je zwei Jahren (§ 21 Abs. 2) an. 

Eine Belohnung wird während der Probezeit, soweit es sich nicht um 
Militäranwärter handelt, nicht gewährt (vgl. jedoch § 21 Abs. 1). 

B. Annahme. 

§ 2 . 

Die Zulassung zur Ausbildung für den Eisenbahndienst ist bei der General¬ 
direktion der Staatseisenbahnen, die Zulassung zur Ausbildung für den Post- und 
Telegraphendienst bei der Generaldirektion der Posten und Telegraphen nach¬ 
zusuchen. 


! ) Für den Dienst als weibliche Beamte werden nur Mädchen und ver¬ 
witwete oder geschiedene kinderlose Frauen im Alter zwischen 18 und 25 Jahren 
angenommen. Für den Postdienst ist eine Körpergröße von mindestens 154 cm 
(ohne Fußbekleidung gemessen) erforderlich. 

Die weiblichen Beamten werden bei der Eisenbahnverwaltung im Fahr¬ 
kartenausgabedienst, im Gepäck- und Güterabfertigungsdienst, sowie im Bureau- 
dienst der Generaldirektion, bei der Postverwaltung im Telegraphen- und Fern¬ 
sprechdienst, im Briefpost- und sonstigen leichteren Schalterdient, sowie im 
Bnreaudienst der Getieraldirektion, größerer Postämter und des Telegraphenamts 
Stuttgart verwendet. 
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Der Bewerber hat das Gesuch selbst zu verfassen und zu schreiben und 
darin seine persönlichen und Familienverhältnisse anzugeben, den seitherigen 
Lebens- und Bildungsgang kurz darzustellen und das Amt zu bezeichnen, dem er 
zunächst zugeteilt zu werden wünscht. 

Dem Gesuch sind beizulegen: 

1. eine Stammliste; 

2. eine Geburtsurkunde; 

3. der Nachweis der deutschen Reichsangehörigkeit; 

4. von den Bewerbern um Annahme für den Eisenbahndienst das auf dem 
vorgeschriebenen Vordruck ausgestellte Zeugnis eines württembergisehen 
Bahnarztes, von den Bewerbern um Annahme für den Post- und Tele¬ 
graphendienst das entsprechend ausgestellte Zeugnis eines württem- 
bergischen Postarztes über Gesundheit und körperliche Tauglichkeit für 
den angestrebten Dienst, insbesondere über normales Seh- und Hör¬ 
vermögen; 

5. zutreffendenfalls die Militärpapiere; 
außerdem: 


I. von den Bewerbern um Annahme für den höheren Dienst: 

a) das Zeugnis über die Erstehung der ersten höheren Justizdienstprüfung 
oder die Erstehung der Diplomprüfung als Architekt, Bauingenieur. 
Maschineningenieur, Verwaltungsingenieur oder Elektroingenieur an der 
Technischen Hochschule in Stuttgart im Jahre 1909 oder später; 

b) wenn seit der Erstehung der unter a) bezeichneten Prüfung mehr als 
ein Jahr verflossen ist, amtliche Zeugnisse über Beschäftigung und Ver¬ 
halten in der Zwischenzeit: 

II. von den Bewerbern um Annahme für den mittleren Dienst: 

a) Zeugnisse der Lehranstalten, die von dem Bewerber während der dem 
Austritt aus der Schule vorangegangenen drei Jahre besucht worden 
sind, über Fleiß, Verhalten und die in den einzelnen Unterrichtsfächern 
erworbenen Kenntnisse; 

b) das Befähigungszeugnis für den einjährig-freiwilligen Militärdienst; 

c) wenn der Bewerber die Schule schon vor mehr als einem Jahr verlassen 
hat, amtliche Zeugnisse über Beschäftigung und Verhalten in der 
Zwischenzeit; 

d) ein obrigkeitlich beglaubigter Nachweis darüber, daß dem Bewerber bis 
zur ständigen Verwendung die nötigen Unterhaltsmittei zur Verfügung 
stehen, bei Minderjährigen außerdem die Erklärung des gesetzlichen 
Vertreters (Vater, Mutter, Vormund), daß dieser mit dem Eintritt des 
Bewerbers in den angestrebten Dienst einverstanden ist; 

III. von den Bewerbern um Annahme für den niederen Dienst: 

&) Schulzeugnisse; 

b) amtliche Zeugnisse über Beschäftigung und Verhalten seit dem Austritt 
aus der Schule; 

c) ein obrigkeitlich beglaubigter Nachweis darüber, daß dem Bewerber bis 
zur ständigen Verwendung die nötigen Unterhaltsmittel zur Verfügung 
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stehen, bei Minderjährigen außerdem die Erklärung des gesetzlichen 
Vertreters (Vater, Mutter, Vormund), daß dieser mit dem Eintritt des 
Bewerbers in den angestrebten Dienst einverstanden ist; 

IV. von den Bewerberinnen um Annahme für den Dienst von weiblichen Beamten: 

a) Schulzeugnisse; 

b) ein Leumundszeugnis der Gemeindebehörde des Geburtsorts, aus dem 
auch etwaige Bestrafungen zu ersehen sein müssen; 

c) bei Minderjährigen die Erklärung des gesetzlichen Vertreters (Vater, 
Mutter, Vormund), daß dieser mit dem Eintritt der Bewerberin in den 
angestrebten Dienst einverstanden ist. 

Die Gesuche um Annahme für den Eisenbahndienst sind bei der nächsten 
Eisenbahnbetriebsinspektion, die Gesuche um Annahme für den Postdienst bei 
dem nächsten Postamt (in Orten mit mehreren Postämtern bei dem Postamt No. 1) 
in Stuttgart, soweit es sich um die Annahme als Postanwärterin handelt, bei dem 
Telegraphenamt daselbst einzureichen. Diese Stellen haben nötigenfalls die Er¬ 
gänzung der Gesuche zu veranlassen und sie sodann mit einer Äußerung über 
die persönlichen und Familienverhältnisse der Bewerber der Generaldirektion 
Torzulegen. Vor dieser Äußerung ist insbesondere genau zu prüfen, ob keine 
liastände vorliegen, die Zweifel wegen der Zuverlässigkeit des Bewerbers be¬ 
gründen können. 


§ 3. 

Die Bewerber um Annahme für den niederen Dienst haben, sofern sie nicht 
mindestens vier Jahre lang eine Latein-, Real- oder Bürger- (Mittel-) Schule mit 
befriedigendem Erfolg besucht haben, die Bewerberinnen um Annahme als Eisen¬ 
bahn- oder Postanwärterin, sofern sie nicht den Besitz guter Schulbildung durch 
Zeugnisse von höheren Töchter- oder von Mittelschulen oder diesen nach dem 
Lehrplan gleichstehenden einheimischen Lehranstalten nachweisen können, eine 
Aufnahmeprüfung abzulegen. Geprüft wird in folgenden Fächern: 

1. deutsches Diktat; 

2. Aufsatz; 

3. Lesen und Übersetzen eines leichten französischen Stücks; 

4. Geographie Deutschlands und der benachbarten Länder; 

5. Rechnen in den vier Grundarten sowie mit gewöhnlichen und Dezimal¬ 
brüchen. 

Im Französischen, in Geographie und Rechnen wird schriftlich und münd¬ 
lich geprüft. 

Die Prüfungen werden in der Regel in Stuttgart nach näherer Anordnung 
der Generaldirektion vorgenommen. Der mit der Prüfung beauftragte Beamte 
hat deren ordnungsmäßigen Verlauf zu beurkunden und die schriftlichen Arbeiten 
mit einem Urteil über die Befähigung der Geprüften der Generaldirektion vorzu¬ 
legen. 

Das Ergebnis wird den Geprüften schriftlich mitgeteilt. Die Aufnahme¬ 
prüfung kann einmal wiederholt werden, gleichviel ob sie erstmals für den Eisen¬ 
bahn- oder für den Postdienst abgelegt worden ist. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 15 


Difitized by 


Gck igle 


Original frn-m 

UNIVERSfTY OF MICHIGAN 



226 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


§4. 

Über die Annahme für den höheren Dienst entscheidet das Ministerium, 
über die Annahme für den mittleren und den niederen Dienst und über die An¬ 
nahme der Anwärterinnen die Generaldirektion. 

Die Bewerber werden dem dienstlichen Bedürfnis entsprechend angenommen 
oder vorgemerkt. Den Zurückgewiesenen werden die vorgelegten Papiere mit 
Ausnahme des ärztlichen Zeugnisses zurückgegeben. 

€. Ausbildung im Betriebsdienst. 

§ ö. 

Die als Referendare, Praktikanten zweiter Klasse, Anwärter oder Anwärte¬ 
rinnen angenommenen Bewerber werden von der Generaldirektion zur Einleitung 
in den Dienst geeigneten Betriebsstellen zugeteilt, wobei ihre Wünsche wegen 
des Orts der Beschäftigung nach Möglichkeit berücksichtigt werden. Bei dem 
Dienstantritt werden die Kandidaten beeidigt oder auf den etwa früher abge¬ 
legten Diensteid hingewiesen. Sie zählen zu den im Sinn des Art. 118 des 
Beamtengesetzes im Staatsdienst beschäftigten Personen. 

§ 6 . 

Der Amtsvorstand hat auf die Ausbildung des Kandidaten zu einem tüch¬ 
tigen Beamten hinzuwirken und seine dienstliche und außerdienstliche Führung 
zu überwachen. 

Die über den Kandidaten erwachsenen Akten werden dem Amtsvorstand 
gleichzeitig mit der Zuteilung zur Einsichtnahme ausgefolgt. 

Der Kandidat hat die vorg« schriebenen Dienststunden einzuhalten und nach 
Weisung des Amtsvorstandes an den Geschäften teilzunehmen. 

Bei der Einführung in den Dienst und bei der Heranziehung zum Kassen¬ 
dienst sind die Kandidaten über die Verantwortung, die die Verwaltung von Geld 
und Geldeswert mit sich bringt, zu belehren. Es ist ihnen unter Hinweis auf die 
Bedeutung geldwerter Papiere v Fahrkarten, Eisenbahnmarken, Postwertzeichen usw.) 
und auf die Notwendigkeit unbedingt zuverlässiger Rechnungsführung zu er¬ 
klären, wie schon bloße Nachlässigkeiten und Unpünktlichkeiten im Kassen- und 
Rechnungswesen das Vertrauen in einen Beamten erschüttern und damit seine 
Laufbahn gefährden können. 

Bei der Verwendung an Schallerkassen ist die Tätigkeit der noch nicht ge¬ 
nügend erprobten Kandidaten aufme>ksam zu überwachen. Die Kassen- und 
Rechnungsführer sind zu einer besonders sorgfältigen Prüfung der von solchen 
Kandidaten aufgestellten Verrechnungen verpflichtet. 

Neben den Amtsvorständen sollen es sich auch die älteren Beamten jeder 
Dienststelle angelegen sein lassen, die Kandidaten zu tüchtigen Beamten von 
einwandfreiem Benehmen heran/.uziehen. Es wird von ihnen erwartet, daß sie 
den jüngeren Berufsgenossen rat nd, nötigenfalls auch warnend zur Seite stehen. 

Von gröberen Verfehlunge n, beharrlichem Mangel an Fleiß, unwürdigem 
Verhalten in oder außer dem Dienst oder wenn das Verhalten des Kandidaten zu 
Bedenken wegen seiner Zuverlässigkeit Veranlassung gibt, ferner bei ungenü¬ 
gender Befähigung oder körperlicher Untauglichkeit des Kandidaten hat der 
Amtsvorstand alsbald Anzeige an die Generaldirektion zu erstatten, die erforder- 
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licheutalls die Entlassung des Kandidaten verfügt oder sie, sofern es sich um 
einen Kandidaten des höheren Dienstes handelt, bei dem Ministerium beantragt. 

a) Ausbildung im Eisenbahndienst. 

§7. 

Die Probezeit der Referendare, Eisenbahnpraktikanten zweiter 
Klasse und Eisenbahnanwärter im Betriebsdienst dauert ein Jahr, wovon 
zehn Monate auf die Dienstleistung bei einer Bahnstation und zwei Monate auf 
die Erlernung des Telegraphendienstes entfallen. Die Kandidaten des mittleren 
und des niederen Dienstes werden in der Regel einer Bahnstation II. oder 
III. Klasse zngeteilt. 

§ 8 . 

Der Vorsteher der Station hat die Ausbildung des Kandidaten zu leiten, 
jedoch kann mit seiner Einleitung in einzelne Dienstzweige ein anderer geeig¬ 
neter Beamter beauftragt werden. 

Der Kandidat ist zunächst mit sämtlichen Zweigen der Personen- und Güter¬ 
abfertigung bekannt zu machen, sodann ist er in den übrigen Zweigen des 
Stationsdienstes, den Vorschriften über Wagenwesen, Kassen- und Rechnungs¬ 
wesen, sowie im Inventar- und Materialwesen zu unterrichten. Endlich ist der 
Kandidat mit den Bestimmungen der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung, der 
Eisenbahn-Signalordnung und der Fahrdienstvorschriften bekannt zu machen und 
in den Zugabfertigungsdienst einzuleiten, sowie über das Ineinandergreifen der 
verschiedenen Dienstzweige zu belehren. 

Der Kandidat des mittleren und des niederen Dienstes hat mindestens ein¬ 
mal in jedem Monat eine schriftliche Probearbeit zu fertigen, die vom Betriebs¬ 
inspektor zu prüfen und zu begutachten ist. Der Betriebsinspektor hat auch im 
übrigen, insbesondere gelegentlich seiner Dienstreisen, den Fortgang der Aus¬ 
bildung des Kandidaten zu überwachen. 

Je nach Ablauf des vierten und des achten Monats des Probedienstes und 
vierzehn Tage vor seiner Beendigung hat der Betriebsinspektor über die Art der 
Beschäftigung, das Maß der Kenntnisse, die Befähigung, die dienstliche und außer¬ 
dienstliche Führung und die Gesundheit des Kandidaten an die Generaldirektion 
zu berichten und die Probearbeiten beizulegen. 

§9. 

Zur Erlernung des Telegraphendienstes wird der Kandidat von der Eisen¬ 
bahnbetriebsinspektion auf die Dauer von zwei Monaten der am Sitz der Station 
befindlichen Telegraphensteile zugeteilt, die ihn im Morsetelegraphendienst und 
in der Telegraphentechnik ausbildet und mit den einschlägigen Dienstvorschriften 
bekannt macht. Einmal im Monat hat der Kandidat des mittleren und des niederen 
Dienstes eine Probearbeit zu fertigen, wobei die Bestimmungen in § 8 zu beach¬ 
ten sind. 

Vierzehn Tage vor Ablauf der Probezeit hat die Telegraphenstelle der Be- 
criebsinspektion auf Grund einer mit dem Kandidaten abgehaltenen Prüfung über 
seine Befähigung für den Telegraphendienst und die von ihm erlangte Fertigkeit 
sowie über seine dienstliche und außerdienstliche Führung unter Anschluß der 
Probearbeiten zu berichten, worauf ihn die Betriebsinspektion dem Telegraphen- 
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amt Stuttgart oder einem der Postämter No. 1 in Heilbronn, Tübingen und Ulm 
zur Ablegung der praktischen Prüfung im Telegraphendienst zuweist. 

Diese Prüfung erstreckt sich auf folgende Gegenstände: 

1. Dienst am Morseapparat; 

2. Telegraph entechnik; 

3. Kenntnis der Vorschriften für den Teiegraphendienst. 

Das Ergebnis der Prüfung ist von den Prüfungsämtern der Generaldirektion 
der Posten und Telegraphen anzuzeigen und der Betriebsinspektion mitzuteilen, 
die es in ihrem Bericht an die Generaldirektion der Staatseisenbahnen (§ 8 letzter 
Absatz) anführt. Sind die Kenntnisse des Kandidaten im Telegraphendienst un¬ 
genügend, so wird die Probezeit von der Generaldirektion entsprechend verlängert. 

§ 10 . 

Die Eisenbahnanwärterinnen werden während ihrer dreimonatigen 
Probezeit bei einer geeigneten Stelle in den Fahrkartenausgabedienst und die 
ihnen im Abfertigungsdienst sowie im Bureaudienst zugedachten Verrichtungen 
eingeleitet. Vorbehalten bleibt, die Eisenbahnanwärterinnen auch im Telegraphen¬ 
dienst auszubilden. In diesem Dienstzweig werden sie im Benehmen mit der 
Generaldirektion der Posten und Telegraphen ausgebildet und geprüft. 

Nach Ablauf der Probezeit hat die mit der Einübung der Anwärterin be¬ 
auftragte Stelle gemäß § 8, letzter Absatz, an die Generaldirektion zu berichten. 

§ 11 . 

Wenn der Kandidat am Ende der Probezeit die zur selbständigen Verwen¬ 
dung im Betriebsdienst erforderlichen Kenntnisse noch nicht besitzt, so kann 
ihm die Generaldirektion zur Ergänzung seiner Ausbildung eine weitere Frist 
geben, nach deren Ablauf sie prüft, ob der Probedienst als beendigt anzusehen 
oder noch weiter fortzusetzen oder ob der Kandidat nach § 6, letzter Absatz, zu 
entlassen ist. 

§ 12 . 

Referendare werden nach Beendigung des einjährigen Probedienstes einer 
Eisenbahnbetriebsinspektion auf die Dauer von zwei Monaten zugeteilt. 

Der Betriebsinspektor hat den Referendar in die bei der Betriebsinspektion 
vorkommenden Geschäfte einzuleiten und sich seine weitere Ausbildung in den 
verschiedenen Dienstzweigen augelegen sein zu lassen. 

Vierzehn Tage vor Beendigung des zweimonatigen Probedienstes hat der 
Betriebsinspektor über den Referendar an die Generaldirektion zu berichten. 

b) Ausbildung im Post- und Telegraphendienst. 

§ 13. 

Die Probezeit der Referendare, Postpraktikanten zweiter Klasse 
und Postan Wärter dauert ein Jahr, wovon neun Monate auf die Erlernung des 
Postdienstes und drei Monate auf die Erlernung des Telegraphen- und Fernsprech¬ 
dienstes entfallen. Von dem ersten Teil des Probedienstes (Postdienst) sind in 
der Regel fünf Monate bei einem Postamt mittleren oder kleineren Umfangs 
(Postamt II. oder III. Klasse) und vier Monate bei einem Postamt größeren Um¬ 
fangs (Postamt I. Klasse) abzuleisten; der Telegraphendienst ist bei dem Tele- 
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graphenamt Stuttgart zu erlernen, jedoch können Postanwärter ausnahmsweise 
auch bei anderen Ämtern im Telegraphendienst ausgebildet werden. 

Der Vorstand dos Amts hat die Ausbildung des Kandidaten zu leiten, jedoch 
kann mit seiner Einleitung in einzelne Dienstzweige ein anderer geeigneter 
Beamter beauftragt werden. 


§ 14. 

Der Kandidat ist bei einem mittleren oder kleineren Postamt in sämtlichen 
Dienstzweigen auszubilden und insbesondere in den Annahme-, Abfertigungs¬ 
und Übernahmedienst einzuführen, sowie über den Verkehr mit den Postagenturen 
und über das Kassen- und Rechnungswesen zu unterrichten. 

Der Kandidat des mittleren uud des niederen Dienstes hat mindestens ein¬ 
mal in jedem Monat eine schriftliche Probearbeit zu fertigen, die vom Vorstand 
oder Aufsichtsbeamten zu prüfen und zu begutachten ist. 

Vierzehn Tage vor Ablauf dieses Abschnitts der Probezeit ist an die General¬ 
direktion unter Vorlegung der Probearbeiten über die Art der Beschäftigung, das 
Maß der Kenntnisse, die Befähigung, die dienstliche und außerdienstliche Führung 
und die Gesundheit des Kandidaten mit Angabe seiner Wünsche hinsichtlich des 
Ortes der weiteren Probezeit zu berichten. 

§ 15. 

Im Anschluß hieran hat der Kandidat die Verhältnisse bei einem größeren 
Amt und das Ineinandergreifen der einzelnen Dienstzweige näher kennen zu 
lernen. Dabei ist er mit den gesetzlichen Vorschriften über das Postwesen, mit 
der Postordnung und mit den Dienstanweisungen sowie mit den bei der Verwal¬ 
tung eines Amts im allgemeinen vorkommenden Geschäften bekannt zu machen. 

Die Vorschriften des § 14 über die Probearbeiten und die Berichterstattung 
an die Generaldirektion gelten auch für diesen Dienstabschnitt. 

In der letzten Zeit des Probedienstes bei einem Postamt wird der Kandidat 
auf acht Tage einem Bahnpostamt zugewiesen. 

§ 16. 

Während der Probezeit bei dem Telegraphenamt wird der Kandidat im 
Morsetelegraphen- und Fernsprechdienst, sowie in der Telegraphen- und Fern¬ 
sprechtechnik ausgebildet und mit den einschlägigen Dienstvorschriften vertraut 
gemacht. Einmal im Monat hat der Kandidat des mittleren und des niederen 
Dienstes eine Probearbeit zu fertigen, wobei die Bestimmungen in § 14 zu be¬ 
achten sind. 

Gegen den Schluß der Probezeit hat der Kandidat, auch wenn er im Tele¬ 
graphendienst bei einem anderen Amt ausgebildet wurde, bei dem Telegraphenamt 
Stuttgart die praktische Prüfung im Telegraphendienst abzulegen, die sich auf 
folgende Gegenstände erstreckt: 

1. Dienst am Morseapparat und am Fernsprecher; 

2. Telegraphen- und Fernsprechtechnik; 

3. Kenntnis der Vorschriften für den Telegraphen- und Fernsprechdienst. 

Das Telegraphenamt Stuttgart hat unter Vorlegung der Probearbeiten über 

das Ergebnis der praktischen Prüfung, sowie über die dienstliche und außer¬ 
dienstliche Führung des Kandidaten an die Generaldirektion zu berichten und 
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sich darüber zu äußern, ob der Kandidat zur selbständigen Versehung des Tele¬ 
graphendienstes befähigt ist. 


§ 17. 

Die Postanwärterinnen werden zum viermonatigen Probedienst auf An¬ 
ordnung der Generaldirektion nach Bedürfnis und in der durch das Prüfungs¬ 
zeugnis oder nach der Zeit der Vormerkung sich ergebenden Reihenfolge ein¬ 
berufen. Während der Probezeit wird die Anwärterin vierzehn Wochen lang — 
für die Regel bei dem Telegraphenamt Stuttgart, wenn dienstliche Verhältnisse 
eine Ausnahme rechtfertigen, auch bei einer anderen größeren Dienststelle — im 
Morsetelegraphen- und Fernsprechdienst, sowie in der Telegraphen- und Fern¬ 
sprechtechnik ausgebildet und mit den einschlägigen Dienstvorschriften bekannt 
gemacht, worauf sie die praktische Prüfung (§ 16) abzulegen hat. Gegen das 
Ende der Ausbildungszeit ist über das Ergebnis der Prüfung sowie über die 
dienstliche und außerdienstliche Führung und die Gesundheit der Anwärterin 
sowie darüber an die Generaldirektion zu berichten, ob die Anwärterin zur selb¬ 
ständigen Versehung des Telegraphendienstes befähigt ist; dabei ist gegebenen¬ 
falls auch das Postamt zu bezeichnen, bei dem die Anwärterin den Briefpost¬ 
schalterdienst zu erlernen wünscht. 

Während der übrigen zwei Wochen der Probezeit hat die Anwärterin ent¬ 
weder den Briefpostschalterdienst oder die Anfangsgründe des Hughestelegraphen- 
dienstes zu erlernen. Die Ausbildung im Briefpostschalterdienst umfaßt nament¬ 
lich die Behandlung von Briefpostsendungen bei der Annahme, den Verkauf von 
Wertzeichen usw., sowie die Führung der in Betracht kommenden Bücher und 
Nachweisungen. Gegen den Schluß der Probezeit ist über das Maß der Kennt¬ 
nisse, die dienstliche upd außerdienstliche Führung und die Gesundheit der An¬ 
wärterin an die Generaldireklion zu berichten. 

§ 18. 

Wenn der Kandidat am Ende der Probezeit die zur selbständigen Verwen¬ 
dung im Postdienst erforderlichen Kenntnisse noch nicht besitzt, so kann ihm 
die Generaldirektion zur Ergänzung seiner Ausbildung eine weitere Frist geben r 
nach deren Ablauf sie prüft, ob der Probedieust als beendigt anzusehen oder 
noch weiter fortzusetzen oder ob der Kandidat nach § 6, letzter Absatz, zu ent¬ 
lassen ist 

D. Ausbildung der Referendare im Verwaltungsdienst. 

§ 19. 

Nach der Ausbildung im Betriebsdienst (§§ 7,12,13) hat der Referendar zur 
Ausbildung im Verwaltungsdienst einen Probedienst bei der Generaldirektion 
abzuleisten; der Probedienst dauert bei der Eisenbahn zehn Monate, bei der Post 
zwölf Monate. 

Hierbei ist dem Referendar Gelegenheit zu geben, sich mit den Geschäfts- 
formen und dem Geschäftsgang bei der Generaldirektion und ihren Hilfsbureaus 
bekannt zu machen. Er wird im Sekretariats-, Registratur- und Rechnungsdicnst 
beschäftigt, auch einzelnen Referenten zugeteilt, unter deren Leitung er sich mit 
Referatarbeiten befaßt und selbst Probereferate ausarbeitet. Der Referendar kann 
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su einzelnen Sitzungen der Generaldirektion beigezogen und mit dem Vortrag 
der von ihm bearbeiteten Gegenstände beauftragt werden. 

Die Referenten und die Bureauvorstände haben eine Äußerung über Be¬ 
fähigung, Dienstleistung und Verhalten des Referendars unter Beifügung der von 
ihm gefertigten Probereferate dem Präsidenten vorzulegen. 

§ 20 . 

Auf den zweijährigen Probedienst der Referendare können Zeiten, während 
welcher ein Referendar durch Krankheit, Beurlaubung, militärische Übungen 
oder aas anderen Gründen dem Ausbildungsdienst entzogen war, mit zusammen 
höchstens einem Vierteljahr in der Weise angerechnet werden, daß die Probezeit 
im Verwaltungsdienst entsprechend gekürzt wird. 

Gegen Ende des Probedienstes hat die Generaldirektion über die Geschäfts¬ 
tüchtigkeit, das dienstliche und außerdienstliche Verhalten und die Gesundheit 
des Referendars an das Ministerium zu berichten und die seine Ausbildung be¬ 
treffenden Akten vorzulegen. 

Wenn die Ausbildung ungenügend erscheint, so entscheidet das Ministerium 
darüber, ob der Probedienst fortzusetzen oder der Referendar zu entlassen ist. 

E. Verwendung zu selbständiger Dienstleistung, Fortsetzung und Ausbildung 
für den mittleren und den niederen Dienst. 

§ 21. 

Während der Probezeit kann der Kandidat ausnahmsweise von der General¬ 
direktion vorübergehend gegen Taggeld verwendet werden; aus einer solchen 
Verwendung können jedoch für die Zeit einer etwaigen Einberufung zum Militär¬ 
dienst Ansprüche im Sinne des § 66 des Reichsmilitärgesetzes vom 2. Mai 1874 
nicht abgeleitet werden. Die Probezeit wird im Fall einer derartigen Unter¬ 
brechung für die Regel entsprechend verlängert. 

Nach Beendigung des Probedienstes wird der Kandidat unter Berücksich¬ 
tigung seiner Dienstzeit und seiner Tüchtigkeit, soweit sich Gelegenheit bietet, 
gegen Taggeld verwendet. Auf Ansuchen kann er auch einer von ihm gewählten 
Bahnstation oder Postanstalt zur unentgeltlichen Dienstleistung zugeteilt werden. 
Bei Kandidaten des mittleren und des niederen Dienstes gilt diese Verwendung 
oder unentgeltliche Dienstleistung als weitere Ausbildung im Sinne des § 1 Abs. 4. 
Die Kandidaten haben sich während dieser Zeiten ihre Fortbildung insbesondere 
durch gründliche Befassung mit den Dienstvorschriften angelegen sein zu lassen. 
Die Amtsvorstände haben in ihrem Teil die weitere Ausbildung der Kandidaten 
gleichfalls zu fördern, und auch von den übrigen älteren Beamten wird erwartet, 
daß sie ihren jungen Berufsgenossen auf Grund ihrer Erfahrungen mit Rat und 
Tat an die Hand gehen. Vor der Ablegung der mittleren und der niederen 
Prüfung wird den Kandidaten regelmäßig Gelegenheit gegeben werden, ihre 
Kenntnisse durch den Besuch eines Unterrichtskurses zu vervollständigen. 

Solange weibliche Beamte nicht etatmäßig angestellt sind, werden sie in 
stets widerruflicher Weise verwendet. Die Absicht des Ausscheidens aus dem 
Dienst haben weibliche Beamte spätestens einen Monat vor dem in Aussicht ge¬ 
nommenen Zeitpunkt des Austritts der Vorgesetzten Dienststelle schriftlich anzu¬ 
zeigen, die diese Anzeige mit einer Äußerung über Dienstleistung und Verhalten 
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der Generaldirektion vorlegt. Verheiratung bewirkt die Auflösung des Dienst¬ 
verhältnisses. 


F. Scblußbestiraniung. 

§ 22 . 

Die Ministerialveriügungen vom 8. Januar 1902, betreffend die Verwendung 
weiblicher Personen im Eisenbahndienst (Amtsbl. S. 13), vom 20. März 1908, be¬ 
treffend die Annahme und Ausbildung für den Verkehrsanstaltendienst (Amtsbl. 
S. 181), vom 12. Dezember 1904, betreffend die Prüfung der Kandidaten des Eisen- 
bahndienstes im Morsetelegraphendienst (Amtsbl. S. 586), und vom 19. Februar 1909, 
betreffend die Annahme von Eisenbahn- und Postanwärterinnen (Amtsbl. S. 82), 
ferner die Verfügung der Generaldirektion der Staatseisenbahnen vom 19. Januar 
1909, betreffend die Annahme und Beaufsichtigung der Kandidaten des Eisenbahn¬ 
dienstes (Amtsbl. S. 41), werden durch die gegenwärtige Verfügung ersetzt. 


Österreich. Gesetz vom 6. August 1909, womit einige Bestimmungen 
des Gesetzes vom 19. Juli 1879, R.-G.-Bl. No. 108, betr. 

die Verpflichtung zur Desinfektion bei Viehtransporten auf Eisen¬ 
bahnen und Schiffen, abgeändert werden. 

(Veröffentlicht im Reichsgesetzblatt für die im Reichsrate vertre¬ 
tenen Königreiche und Länder, 80. Stück, vom 27. November 1909, 
No. 184 S. 649 und im Verordnungsblatt für Eisenbahnen und 
Schiffahrt No. 138 vom 2. Dezember 1909, S. 1248.) 

Die Novelle enthält keine sachlichen Änderungen. Wesentlich ist nur 
die Änderung der Strafandrohung im § 12, die bei Übertretungen statt der bis- 
herigen Verweisung auf das Rinderpestgesetz Arrest von drei Tagen bis zu 
sechs Monaten oder Geldstrafe von zwanzig bis zu zweitausend Kronen und 
eine Verweisung auf die strengeren Strafbestimmungen des allgemeinen Tier¬ 
seuchengesetzes vom 6. August 1909 (R.-G.-Bl., 80. Stück vom 27. November 
1909, No. 177 S. 577) sowie eine entsprechende Anwendung der §§ 69, 74 und 75 
dieses Gesetzes vorsieht. 


Erlaß des k. k. Eisenbahnministeriums vom 11. November 1909 
an die unterstehenden Bahn Verwaltungen, betr. die Ein¬ 
führung eines neuen Betriebsreglements für die Eisenbahnen der 
im Reichsrate vertretenen Königreiche und Länder. 1 ) 

(Veröffentlicht im Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiff¬ 
fahrt, Nr. 130 vom 13. November 1909, S. 1165.) 

Das neue Betriebsreglement tritt laut Verordnung vom 11. November 1909, 
R.-G.-Bl. Nr. 172, mit 1. Jänner 1910 in Wirksamkeit. 

l ) Vgl. unter „Österreich-Ungarn“ S. 233. 
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Demgemäß sind alle Vorkehrungen zur anstandslosen Durchführung der 
in diesem Reglement enthaltenen Vorschriften von den beteiligten Eisenbahn¬ 
verwaltungen rechtzeitig zu treffen. Insbesondere sind die erforderlichen Ände¬ 
rungen der Tarife unverweilt vorzunehmen, sowie die reglementaren Sonder¬ 
bestimmungen der Bahnen niederer Ordnung unverzüglich umzuarbeiten. 

Zu diesem Behufe wird noch nachstehendes mitgeteilt. 

Es folgen unter I: 

ein Hinweis, daß infolge Anwendung des neueren Sprachgebrauchs die 
vorgenommenen textlichen Änderungen nicht immer Inhaltsänderungen 
bedeuten, daß die Bestimmungen dem Publikum gegenüber wohlwollend 
auszulegen sind, und daß Reklamationen durch eine schnelle, dem kauf¬ 
männischen Wesen entsprechende Ausgleichung rechtlich begründeter 
oder aus Billigkeitsgründen berücksichtigungswürdiger Ansprüche zu 
erledigen sind, 

unter II: 

Bemerkungen zu einzelnen Bestimmungen des Betriebsreglements, 
unter III: 

ergänzende Bestimmungen über die Beförderung lebender Tiere, 
unter IV: 

Erläuterungen, betreffend die bedingungsweise zur Beförderung zuge- 
lassenen Gegenstände, 

unter V: 

Bestimmungen über die bei der Beförderung von Schieß- und Spreng¬ 
mitteln, Munition, sowie Zündwaren- und Feuerwerkskörpem nach be¬ 
sonderen gesetzlichen Vorschriften erforderlichen Bescheinigungen, 

unter VI: 

eine Aufzählung der nunmehr außer Kraft gesetzten hauptsächlichsten 
Vorschriften. 


Östemich-Ungarn . Verordnung des Eisenbahnministeriums im Ein¬ 
vernehmen mit dem Justizministerium und dem Handelsministe* 
rium vom 11. November 1909, betr. das Betriebsreglement 
für die Eisenbahnen der im Reichsrate vertretenen Königreiche 
und Länder. 

(Veröffentlicht im Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiff¬ 
fahrt, No. 130 vom 13. November 1909, S. 1165.) 

(1) In Ausführung der §§ 2 und 4 des Gesetzes vom 27. Oktober 1892, 
R.-G.-Bl. No. 187, betreffend die Durchführung des Internationalen Überein¬ 
kommens vom 14. Oktober 1890 und einiger Bestimmungen über den Eisen¬ 
bahnfracht verkehr, und in Gemäßheit des Artikels IX des Vertrages, betreffend 
die Regelung der wechselseitigen Handels- und Verkehrsbeziehungen der im 
Reichsrate vertretenen Königreiche und Länder und den Ländern der heiligen 
ungarischen Krone (Gesetz vom 30. Dezember 1907, R.-G.-Bl. No. 278) wird 
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im Einvernehmen mit dem Justizministerium und dem Handelsministerium 
verfügt, daß das nachstehende Betriebsreglement auf sämtlichen dem öffent¬ 
lichen Verkehre dienenden Eisenbahnen der im Reiohsrate vertretenen König¬ 
reiche und Länder mit 1. Jänner 1910 in Wirksamkeit zu treten hat. 

(2) Mit demselben Tage wird das mit Verordnung vom 10. Dezember 1892, 
R.-G.-Bl. No. 207, eingeführte Betriebsreglement samt den Nachträgen außer 
Kraft gesetzt. 

(3) Das königlich ungarische Ministerium, mit dem das Einvernehmen 

hergestellt wurde, trifft unter einem die gleiche Anordnung für die Eisenbahnen 
der Länder der heiligen ungarischen Krone. 

Das neue Betriebsreglement ist in dem am 13. November 1909 aus¬ 
gegebenen LXXVII. Stücke des R.-G.-Bl. unter No. 172 enthalten. Es ent¬ 
spricht im wesentlichen der neuen deutschen Eisenbahn-Verkehrsordnung. Für 
die ungarischen Eisenbahnen ist die Einführung desselben Betriebsreglements 
am gleichen Tage angeordnet. 


Frankreich. Gesetz vom 23. November 1909 , betr. Gemein- 
nützigkeitserklärung eines Lokalbahnnetzes mit 1 m Spurweite 
innerhalb des Weichbilds von Beifort und im Departement du 
Doubs. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la R6publique fran 9 aise No. 321 
vom 20. November 1909, S. 11 317 ) 


Italien. Gesetz vom 25. Juni 1909, betreffend Abänderung und Er¬ 
gänzung des Gesetzes über die Ordnung des Staatsbetriebs auf 
den nicht dem Privatbetrieb überlassenen Eisenbahnen in Italien, 
vom 7. Juli 1907. x ) 

(Veröffentlicht in der Gazette Ufficiale del Regno d’ Italia vom 
28. Juni 1909, S. 3416 ff.) 

Artikel 1. 

Die folgenden Artikel dos Gesetzes vom 7. Juli 1907, No. 429, werden wie 
folgt abgeändert: 

Artikel 4, Abs. 4. 

Durch Königliche Verordnung werden auf Vorschlag des Ministers der 
öffentlichen Arbeiten und des Schatzministers sowie nach Anhörung des Mi¬ 
nisterrats Gehalt und Dienstaufwandsentschädigung für den Generaldirektor, 
für die Mitglieder des Verwaltungsrats und für die Vize-Generaldirektoren 
festgesetzt. 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908, S. 27° f f . 
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Artikel 9. 

Der Generaldirektor legt alljährlich nach Genehmigung des Verwaltungs¬ 
rats dem Minister der öffentlichen Arbeiten im Laufe des Monats November 
einen Bericht über den Gang der Verwaltung während des verflossenen Etats- 
jahres vor. In diesem ist über die wichtigen abgeschlossenen Verträge und über 
die Beschlüsse, betr. die Beförderungsbedingungen und Tarife, Rechenschaft 
abzulegen, ferner sind darin die Einnahmen und Ausgaben genau nachzu¬ 
weisen und die Änderungsvorschläge darzulegen, die nach den angestellten 
Prüfungen und gewonnenen Erfahrungen in der Verwaltung vorzunehmen sind. 

Der Bericht ist unter die Mitglieder des Parlaments zu verteilen. 

Artikel 10, Abs. d). 

d) Die Entwürfe für Arbeiten auf der Bahn und ihrem Zubehör zu ge¬ 
nehmigen, deren Ausführung nicht mehr als 50 000 Lire und keine Enteig¬ 
nungen erfordert, desgleichen die Beschaffungen bis zu demselben Betrag. 

Abs. f). 

f) Die Verträge bis zum Betrag von 20 000 Lire zu genehmigen, wenn 
sie auf öffentlichem oder beschränktem Wettbewerb, und bis 5000 Lire, wenn 
sie auf freihändiger Vergebung beruhen; 

Abs. m) und n). 

m) in dringenden Fällen den Beginn der Arbeiten und Beschaffungen 
zu genehmigen, die vom Verwaltungsrat zwar schon beschlossen, worüber aber 
die betreffenden Verträge noch nicht genehmigt und eingetragen sind; 

n) dringende Maßnahmen zu treffen, die zur Fortführung und Sicher¬ 
ung des Betriebes oder im Verkehrsinteresse notwendig sind, vorbehaltlich der 
nachträglichen Genehmigung des Verwaltungsrats in seiner nächsten Sitzung; 

o) überhaupt alles anzuordnen .... (usw. wie bisher unter n). 

Letzter Absatz. 

Der Generaldirektor hat mit Zustimmung des Verwaltungsrats dem 
Minister zwei Beamte zu Vize-Generaldirektoren vorzuschlagen, denen es ob¬ 
liegen soll, ihn nach den von dem Verwaltungsrat genehmigten Bestimmungen 
zu unterstützen und in Abwesenheits- oder Behinderungsfällen in Gemäßheit 
einer von dem Verwaltungsrat selbst festzusetzenden Rangordnung zu vertreten. 
Die Vize-Generaldirektoren werden auf Vorschlag des Ministers der öffentlichen 
Arbeiten nach Anhörung des Ministerrats durch königliche Verordnung er¬ 
nannt. 

Artikel 20. 

Zu den ordentlichen Betriebsausgaben gehören die Aufwendungen für 
das Personal, die Brennmaterialien, die gewöhnliche Unterhaltung der Bahn 
und ihres Zubehörs, die Unterhaltung der Betriebsmittel und Betriebsmate¬ 
rialien und überhaupt alle Ausgaben, die den Eisenbahnbetrieb im eigentlichen 
Sinne betreffen. 

Für die gewöhnliche Unterhaltung der Bahn und ihres Zubehörs ist im 
Etat ein Mindestbetrag von 1000 Lire für jedes Kilometer Betriebslänge ein¬ 
zusetzen. 
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Für die Unterhaltung und Ausbesserung der Betriebsmittel ist im Etat 
ein Mindestbetrag von 9% der Betriebseinnahmen einzusetzen. 

Zu den Ergänzungsausgaben des Betriebs gehören: 

a) Die Aufwendungen für die au Bergewöhnliehe Unterhaltung, die not¬ 
wendig ist, um auf höhere Gewalt zurückzuführende Schäden auf der 
Bahn und ihrem Zubehör zu beseitigen oder zu verhindern; hierfür ist 
im Etat ein Mindestbetrag von 270 Lire für jedes Kilometer Betriebs - 
länge einzusetzen; 

b) die Aufwendungen für die Erneuerung und Herstellung in Stahl des 
Oberbaumaterials; hierfür ist im Etat ein Mindestbetrag von 240 Lire 
für jedes Kilometer Betriebslänge und außerdem ein solcher von 0,so% 
der Betriebseinnahmen einzusetzen; 

c) die Aufwendungen für die Erneuerung der Betriebsmittel; hierfür ist 
im Etat ein Mindestbetrag von 2,50 % der Betriebseinnahmen ein¬ 
zusetzen ; 

d) die Aufwendungen für Verbesserungen und Vermehrungen der Bahn 
und ihres Zubehörs und der Betriebsmittel, die eine Vermehrung des 
Eisenbahnbesitztums darstellen; hierfür ist im Ordinarium des Etats 
ein Betrag einzustellen, der 2% der Betriebseinnahmen gleichkommt 
und im Extraordinarium des Etats in Einnahme zu buchen ist, um 
für die im Art. 21 bezeichneten Ausgaben verwendet zu werden. Die 
Einsetzung des genannten Betrags findet nur statt, wenn der nach 
dem Fünffachen der gegenüber den im Vorjahr nachgewiesenen Ein¬ 
nahmen erwarteten Mehreinnahmen zu berechnende Bedarf für die 
zu Lasten des Extraordinariums des Etats nach Art. 21 zu leistenden 
Ausgaben geringer ist als 25 Millionen Lire. 

Der Erlös aus der Veräußerung von imbrauchbarem und abgän¬ 
gigem Material, das bei der gewöhnlichen und außergewöhnlichen 
Unterhaltung der Bahn und bei der Erneuerung des Oberbaues und 
der Betriebsmittel gewonnen wird, ist in besonderen Kapiteln und 
Artikeln in Einnahme zu buchen; sein Betrag ist den Ausgabeposten, 
die den genannten Titeln entsprechen, hinzuzufügen. 

Der nicht ausgegebene Teil der im Etat für die gewöhnliche Unter¬ 
haltung der Bahn und des Materials und für die Ergänzungsausgaben 
nach den Absätzen a), b), c) und d) eingesetzten Beträge wird nach 
Abschluß des Etatsjahrs als Passivsaldo weitergeführt. 

Die Nebenausgaben umfassen: 

e) Die Zinsen des Werts der der Verwaltung am 1 . Juli 1905 überwiesenen 
und später von ihr beschafften Betriebsmittel und Betriebsmaterialien, 
soweit zu diesem Zweck nach dem Gesetz vom 22 . April 1906, No. 137, 
Kredite eröffnet worden sind; 

f) die Zinsen des Werts der der Verwaltung am 1 . Juli 1906 überwie¬ 
senen Vorräte und der aus dem Staatsschatz zur Ergänzung des Fonds 
zur Ausstattung der Lager nach Art. 17 dieses Gesetzes überwiesenen 
Beträge, soweit dadurch die Eröffnung besonderer Kredite nach dem 
Gesetz vom 22 . April 1905, No. 137, veranlaßt worden ist; 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


237 


g) die Zinsen und Tilgungsbeträge für die nach Art. 21, Abs. b) 
und c) zur Vermehrung des Eisenbahnbesitztums überwiesenen Summen; 

h) den nach Art. 24 dem Reservefonds überwiesenen Betrag; 

i) die Tilgungsanteile für die vom Staatsschatz auf Grund der Ab¬ 
rechnung über die Betriebsführung von 1885 bis 1905 gezahlten Be¬ 
träge und für die nach Abs. e) und f) dieses Artikels für die Neben - 
ausgaben vorgeschossenen Beträge, die dem Etat der Eisenbahnver¬ 
waltung zur Last zu schreiben sind; 

1) die Zinsen und Tilgungsbeiträge für die zum Bau und zur Beschaffung 
des Materials für den Schiffahrtsbetrieb gemäß Art. 20 des Gesetzes 
vom 5. April 1908, No. 111, überwiesenen Beträge; 

m) die Aufwendungen für die vorübergehende Miete von Betriebsmitteln; 

n) den Beitrag zu den Kosten des Rechnungshofes gemäß Art. 2 des Ge¬ 
setzes vom 9. Juli 1905, No. 361. 

Artikel 22. — Zusatz. 

Für die außerordentlichen Ausgaben im Sinne des Art. 21 und zur Ver¬ 
mehrung der nach den Gesetzen vom 22. April 1905, No. 137, 19. April 1906, 
No. 127 und 23. Dezember 1906, No. 638 gebildeten Fonds wird die Verwaltung 
selbst zur Aufnahme von Anleihen innerhalb des 6jährigen Zeitraums von 
1909/10 bis 1914/15 ermächtigt, und zwar bis zur Höhe des fünffachen Betrags 
dm Überschusses der Betriebseinnahmen gegenüber der zur Grundlage genomme¬ 
nen Summe von 410 Millionen Lire, vorbehaltlich der Bestimmungen des 
folgenden Absatzes. 

Der Schatzminister wird die zur Bestreitung der auf diese Anleihen bezüg¬ 
lichen Zahlungen erforderlichen Mittel innerhalb der durch Art. 2 des Gesetzes 
vom 24. Dezember 1908, No. 731, bestimmten jährlichen Höchstgrenze und unter 
Einhaltung der im Artikel 3 desselben Gesetzes festgesetzten Formvorschriften 
zur Verfügung stellen. 

Der Schatz minister wird ermächtigt, unter Beobachtung derselben Formen „ 
auf Vorschlag des Ministers der öffentlichen Arbeiten und nach Anhörung des 
Ministers für Post und Telegraphie und des Innern für den Bereich ihree 
Geschäftskreises, zur Vermehrung der genannten Fonds innerhalb des 6jährigen 
Zeitraums der Staatseisenbahnverwaltung, die sie im Extraordinarium des Etats 
in Einnahme verbucht, die Summen von 10 Millionen Lire zu überweisen behufs 
Beschaffung neuer Betriebsmittel für die Diensttransporte der Ministerien für 
Post und Telegraphie und des Innern, unter Vorbehalt der Vergütung, die 
von den letzteren für die Benutzung dieser Betriebsmittel der Staatseisenbahn- 
Verwaltung zu bezahlen ist. 

Artikel 24 (Abs. 1, 2 und 3). 

Für unvorhergesehene Ausgaben wird aus jährlichen Überweisungen von 
6 Millionen Lire ein Reservefonds eingerichtet. 

Die zu diesem Fonds gehörenden Beträge werden dem Staatsschatz un¬ 
verzinslich in laufender Rechnung überwiesen. 

Wenn der Fonds auf 30 Millionen Lire angewachsen ist, können die im 
ersten Absatz genannten jährlichen Überweisungen für die Erneuerung der 
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Betriebsmittel als Zuschuß zu den im Art. 20, Abs. c, bezeiehneten Mitteln, 
oder für außergewöhnliche Ausgaben im Sinne des Art. 21 verwendet werden. 

Artikel 27, Abs. 2. 

Die vorläufige Buchung durch die besondere Abteilung des Rechnungs¬ 
höfe beschränkt sich auf die Verträge, deren Wertbetrag 50 000 Lire übersteigt. 
Von dieser vorläufigen Buchung sind die Verträge ausgenommen, die nach 
unanfechtbarem Urteil des Verwaltungsrats dringend erforderlich sind, um die 
Fortführung und Regelmäßigkeit des Betriebs zu sichern. Der Dringlichkeits¬ 
beschluß muß begründet sein. 

Allmonatlich werden dem Rechnungshof die Verzeichnisse der ohne vor¬ 
läufige Buchung übernommenen Zahlungsverbindlichkeiten, einschließlich der 
dringlichen, und außerdem die Verzeichnisse der erteilten Aufträge vorgelegt. 

Artikel 30, Zusatz. 

In jedem Fall müssen die Belastungen aller Art der Gehälter und Ruhe¬ 
gehälter der Staatseisenbahnangesteilten in den durch das Gesetz vom 30. Juni 
1908, No. 335, und durch diesen Artikel zugelassenen Fällen dem General¬ 
direktor mitgeteilt werden, dem auch in Zessionsangelegenheiten die Befug¬ 
nisse zustehen, die in den Artikeln 4, 7, 8, 9 und 11 desselben Gesetzes der Ge¬ 
neraldirektion des Staatsschatzes übertragen sind. 

Das genannte Gesetz ist überdies auf die Staatseisenbahnangestellten mit 
folgenden Bestimmungen und Ausnahmen anwendbar: 

a) Die vorübergehend und im Probedienst angestellten Beamten im 
Sinne der Artikel 2 und 16 des Reglements vom 22. Juli 1906, No. 417, 
und die ständigen Beamten im Tagelohn sind von den in den Artikeln 9 
und 10 des Gesetzes festgesetzten Abzügen befreit und zu Zessionen 
nur nach Maßgabe des letzten Absatzes des Art. 12 befugt. 

b) Auch die nach Maßgabe des letzten Absatzes des Art. 12 vorgenom- 
menen Zessionen bedürfen der schriftlichen Form und müssen mittels 
eingeschriebenen Briefes dem Generaldirektor der Staatseisenb ah neu 
mitgeteilt werden; sie werden der Verwaltung gegenüber mit der auf 
die Mitteilung folgenden Monatsrate wirksam. 

<■) Die Berechnung des zessionsfähigen Teils für alle Beamten ohne Aus¬ 
nahme und der Abzüge im Sinne des Art. 10 für die ihnen unter¬ 
worfenen Beamten geschieht durch Zusammenfassung des Gehalts 
und nur derjenigen Bezüge, die nach Bestimmung der Verwaltung 
einen integrierenden Bestandteil des ersteren bilden. Der zessions¬ 
fähige Teil der im Tagclohn angestellten Beamten wird nach dem 
360fachen des Tagelohns und der einen integrierenden Bestandteil 
desselben bildenden täglichen Bezüge berechnet. 

d) Aus den Beiträgen des ständigen Eisenbahnpersonals wird, wie nach 
den Art. 8, 9 und 11, ein abgesonderter Garantiefonds gebildet, über 
den die Depot- und Darlehnskasse die Rechnung und Verwaltung, 
getrennt von dem gemeinsamen Fonds der übrigen im Gesetz bezeichn 
neten Beamten, führt. 
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Die Zessionen der Eisenbahnbeamten, die zur Zeit der Veröffentlichung 
dieses Gesetzes bereits ausgeführt und von der Generaldirektion des Staats¬ 
schatzes bestätigt sind, sind von der Eisenbahnverwaltung anzuerkennen und 
zu berücksichtigen. 

Die in der Ausführung begriffenen Zessionen sind von der Eisenbahn- 
Verwaltung unmittelbar nach den Vorschriften dieses Artikels und, soweit mög¬ 
lich, in Gemäßheit des Reglements vom 24. September 1908, No. 574, durch- 
suführen, bis daß durch ein besonderes Reglement zur Vereinheitlichung und 
Regelung der Spezial Vorschriften für die Eisenbahnbeamten anderweitige Vor¬ 
schriften erlassen werden. 

Die noch nicht oder auf andere Weise, als in dem besonderen Reglement 
endgültig festgesetzt werden wird, ausgeführten Abzüge im Sinne des Art. 9 
und 10 sind nach dessen Veröffentlichung, aber mit Gültigkeit vom 28. Oktober 
1908, durchzuführen oder zu berichtigen. 

Die für die Auszahlung und die Überführung der schon ausgeführten 
Abzüge in den gesonderten Garantiefonds und alle übrigen zur Trennung und 
zum Übergang der betreffenden Rechnungsführungen erforderlichen Maßnahmen 
werden alsbald nach der Veröffentlichung dieses Gesetzes im Einverständnis 
zwischen den Verwaltungen des Staatsschatzes der Staatseisenbahnen und der 
Depot- und Darlehnskasse geregelt werden. 

Artikel 31, Abs. 4 u. ff. erhält folgende Fassung: 

Die freihändige Vergebung ist zulässig: 

a) mit Zustimmung des Generaldirektors, wenn der Vertrag über höchstens 
50 000 Lire lautet, auch wenn sich die Zahlungsverpflichtung auf 
mehrere Jahre verteilt; 

b) auf Grund eines mit Gründen versehenen Beschlusses des Verwaltung« - 
rats, wenn der Vertrag über mehr als 50 000 Lire lautet. 

Der Beschluß des Verwaltungsrats bedarf, wenn der Vertrag über mehr als 
200 000 Lire lautet, der Genehmigung des Ministers der öffentlichen Arbeiten, 
Dieser Genehmigung bedarf es bei Lieferungen, Arbeiten und Beschaffungen 
nicht, wenn durch begründeten Beschluß anerkannt wird, daß dringende Gründe 
oder die Notwendigkeit, die Sicherheit und Regelmäßigkeit des Betriebs zu 
gewährleisten, nach Ansicht des Verwaltungsrats eine Hinausschiebung der 
Ausschreibung nicht zulassen. 

Die Beschaffungen können unmittelbar an den Erzeugungsorten und auf 
den wichtigsten ausländischen Märkten durch besonders abgeordnete Beamte 
bewirkt werden. 

Die in Regie auszuführenden Leistungen, Arbeiten und Beschaffungen 
haben in Gemäßheit der Vorschriften des in Art. 86 dieses Gesetzes erwähnten 
Regiemente zu erfolgen. 

Artikel 33. — Abs. 4: fällt fort. 

Abs. 5: fällt fort. 

Artikel 35, Abs. 2. 

Auf die der Staatseisenbahn Verwaltung vorgelegten, auf den Vertrag 
über Personen- oder Güterbeförderung beruhenden Reklamationen finden die 
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Art. 19 No. 3 und 20, No. 34 des mit König]. Verordnung vom 4. Juli 1897, No. 414. 
genehmigten einheitlichen Textes der Stempelsteuergesetze keine Anwendung. 

Artikel 38, Abs. 2. 

Innerhalb dreier Jahre nach Erlaß dieses Gesetzes wird in eine Prüfung 
der Beförderungsbedingungen eingetreten und, soweit es sich um die Beförde¬ 
rung von Gütern handelt, auf ihre Anpassung an das Berner Übereinkommen 
und seine Anlagen sowie auf eine Vereinfachung der Tarife und auf den Erlaß 
von AusführungsVorschriften zu den Bestimmungen des nachfolgenden Art. 41 
Bedacht genommen werden. 

Nach Absatz 4 ist hinzuzufügen: 

Bis zur Durchführung der erwähnten Revision sind Entschädigungen 
wegen Lieferfristüberschreitung im Güterverkehr nur auszuzahlen, wenn ihr 
Betrag mehr als eine Lire für jede Sendung beträgt. 

Artikel 45. — Zusatz. 

Wenn die genannten Fälle zur Zuständigkeit der Schiedsgerichte gehören, 
sind auch die Urteile mit einem Streitwert bis zu 50 Lire in Gemäßheit der Ar¬ 
tikel 17 des Gesetzes vom 16. Juni 1892, No. 261, und 2 des Gesetzes vom 
28. Juli 1894, No. 455, der Berufung unterworfen. 

Artikel 48. — Erhält folgende Fassung: 

Der Verwaltungsrat kann mit Rücksicht auf besondere örtliche Verhält¬ 
nisse oder zur Förderung des Vorort-, Post- und ähnlichen Verkehrs für einige 
Linien oder Teilstrecken an Stelle oder zur Vermehrung der gewöhnlichen Per¬ 
sonenzüge leichtere Züge oder Automobilverkehr einrichten lassen. 

Artikel 60. — Im Anschluß an Abs. 2 ist hinzuzufügen: 

.... Dieselbe Bestimmung findet auf die aus dem Dienst der früheren 
Privatbahnen übernommenen ständigen Beamten Anwendung, die auf keiner¬ 
lei Pensionszahlungen Anspruch haben. 

Hinter Absatz 3 ist folgender Absatz einzuschalten: 

An die im letzten Teil des zweiten Absatzes dieses Artikels erwähnten, 
aus dem Privateisenbahndienst übernommenen Beamten wird bei Übertritt 
in den Ruhestand eine Entschädigung nach denselben Grundsätzen ausgezahlt 
werden, die im Art. 11 des Gesetzes vom 3. März 1904, No. 66, für die aus dem 
bisherigen Personaletat des Hilfspersonals des Königlichen Generalinspektorats 
der Eisenbahner stammenden Angestellten aufgestellt sind. 

Artikel 63 Abs. a) und g). — Erhalten folgende Fassung: 

a) aus einem Vizepräsidenten; 


g) aus 8 vom Minister der öffentlichen Arbeiten aus der Zahl der Personen 
bestimmten Mitgliedern, die besondere technische oder juristische 
Kenntnisse im Eisenbahnwesen besitzen. 

Artikel 64, Abs. 2. — Erhält folgende Fassung: 

Ihre Amtsperiode dauert vier Jahre; nach Ablauf des 4jährigen Zeit¬ 
raumes können die zu den Kategorieu b und c gehörenden Mitglieder im Amt 
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bestätigt, die übrigen können erst nach 2 Jahren wiederernannt werden. Die 
Mitglieder aus der Kategorie e bleiben so lange im Amt, wie sie Mitglieder der 
Bezirks verkehrsausschüsse sind, die sie im allgemeinen Beirat vertreten. 

Artikel 64. — Zusatz. 

Durch Erlaß des Ministers der öffentlichen Arbeiten wird eins der unter g 
des vorhergehenden Artikels erwähnten Mitglieder alljährlich zum Vizepräsi¬ 
denten des Beirats bestimmt. 

Artikel 65, Abs. 1. — Erhält folgende Fassung: 

Der allgemeine Verkehrsbeirat tritt regelmäßig zweimal im Jahre zu¬ 
sammen und wird von Fall zu Fall durch den Vorsitzenden dazu eingeladen; 
dieser kann auch außerordentliche Sitzungen ansetzen, wenn besonders dring¬ 
liche Fragen zu behandeln sind. 

Artikel 70. — Erhält folgende Fassung: 

Die Amtsdauer der Mitglieder der Bezirksausschüsse währt 4 Jahre; 
die Mitglieder der Klasse a können sogleich, die der Klassen b und c erst nach 
einem Jahr wiedergewählt oder wiederernannt werden. 

Artikel 72, Abs. 2. — Erhält folgende Fassung: 

Dieser besteht aus sechs Senatoren und sechs Abgeordneten, die von der 
betreffenden Kammer in jeder Sessionsperiode zu wählen sind, und die auch 
in der Zwischenzeit zwischen den Legislatur- und Sessionsperioden Mitglieder 
des Ausschusses bleiben. 

Artikel 73. — Erhält folgende Fassung: 

Der Überwachungsausschuß prüft den von dem Generaldirektor gemäß 
Art. 9 zu erstattenden jährlichen Bericht. 

Der Ausschuß ist befugt, den Minister um Mitteilung aller Angaben zu 
ersuchen, die er für erforderlich hält, um sich über den Gang der Verwaltung 
zn unterrichten. 

Artikel 74. — Erhält folgende Fassung: 

Alljährlich im Februar wird der Ausschuß dem Parlament einen Jahres¬ 
bericht erstatten. 

Artikel 81. — Im Anschluß an Abs. 2 ist hinzuzufügen: 

.Auf die genannten Beamten und richterlichen Personen, die 

ausgewählt werden, sind bezüglich der Pensionsansprüche die Bestimmungen 
des Art. 7 des Gesetzes vom 12. Juli 1906, No. 332, betr. die aus dem Personal¬ 
etat der Zentral Verwaltung der öffentlichen Arbeiten und des Königlichen General - 
inspektorats der Eisenbahnen stammenden Beamten, anzuwenden. 

Artikel 82, Abs. 1. — Erhält folgende Fassung: 

Das von der Generaldirektion abhängige ärztliche Personal wird 
den einzelnen Bezirksdirektionen zugeteilt, um den Betrieb in gesundheitlicher 
Hinsicht zu überwachen, ärztlichen Rat zu erteilen und die gesundheitliche 

ArchiY ffir risenbahnwesen. 1^10. ](j 
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Tauglichkeit des Personals gemäß den in dem Spezialreglement aufgestellten 
Vorschriften zu prüfen und zu beaufsichtigen. 

Artikel 2. 

Die Anteile an den Betriebseinnahmen, die Renten oder ähnlichen Zah¬ 
lungen, die den Konzessionären der zu dem Betriebsnetz der Staatseisenbahnen 
gehörenden Linien zukommen, sind im Ordinarium des Etats des Schatzmini¬ 
steriums in Ausgabe zu buchen. 


Artikel 3. 

In Ausnahmefällen kann auf Beschluß des Ministerrats auf Vorschlag 
des Generaldirektors bei gleichzeitiger begründeter Zustimmungserklärung des 
Verwaltungsrats gestattet werden, daß die Annahme von neuem Personal jed¬ 
weder Gattung ohne die im Art. 55 erforderte öffentliche Ausschreibung erfolgt, 
sofern es sich um besondere Tätigkeiten oder Amtsstellungen handelt, für die 
Spezialkenntnisse unabweislich notwendig sind. 

In gleicher Weise kann auf Beschluß des Ministerrats in dringlichen Fällen 
von der Einholung des Gutachtens des allgemeinen Verkehrsbeirats, im Sinne 
des Art. 62, letzten Absatzes, abgesehen werden. 

Artikel 4. 

Vorbehaltlich der Vorschrift des Art. 180 des Strafgesetzbuchs ist die 
Staatseisenbahnverwaltung nicht verpflichtet, den Gerichtsbehörden die Akten 
und Berichte über die Untersuchung in allen Unfällen, bei denen Personen oder 
Güter zu Schaden gekommen sind, mitzuteilen. 

Artikel 5. 

•Wie die im Art. 3 des Gesetzes vom S. Juni 1874, No. 1937, bezeichnet.cn 
Beamten, sind von der Aufnahme in die Geschworenenliste befreit: 
der Generaldirektor, 
die Vize-Generaldirektoren, 
die Abteilungschefs, 
die Bezirksdirektoren, 

die AbteilungsVorstände der Bezirksdirektionen der Staatseisenbahnen. 

Zu den nach Art. 4, No. 2, des genannten Gesetzes von dem Geschworenen¬ 
amt befreiten Beamten der übrigen Staatsverwaltungen kommen diejenigen 
Staatseisenbahnbeamten hinzu, die ein Amt bekleiden, für das kein Vertreter 
bestellt ist. 

Artikel 6. 

Der durch die geltenden Gesetze bei Schuld verdacht angedrohten Unter¬ 
suchungshaft sind bei Eisenbahnunfällen, vorausgesetzt daß ihnen keine Arglist 
zur Last fällt und daß sie ihren Dienst nicht verlassen, diejenigen Eisenbahn - 
beamten nicht unterworfen, die sich auf den beschädigten Lokomotiven oder 
Zügen im Dienst befinden, oder dem Betriebsdienst der Stationen zugeteilt 
sind, wo, oder in deren Nähe der Unfall sich zugetragen hat, oder die mit der 
Aufsicht über die Strecke betraut sind und mit Rücksicht auf den Ort und die 
Art ihrer Diensttätigkeit irgendwie im Schuld verdacht stehen. 
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Alle genannten Beamten, ohne Unterschied, die angesichts des Unfalls 
oder bevor sie dazu Befehl erhalten haben, ihren Dienst verlassen, machen sich 
schon durch diese Tatsache im Sinne des Art. 312 des Gesetzes, betr. die öffent¬ 
lichen Arbeiten, vom 20. März 1865, No. 2248, Anlage F, strafbar, vorbehaltlich 
der übrigen Bestimmungen des besonderen Reglements der Eisenbahnver- 
waltung. 

Die Vorschriften dieses Artikels finden auf das in den oben genannten 
Amtsstellungen befindliche Personal jedweder öffentlichen Eisenbahn oder 
Straßenbahn mit mechanischem Betrieb Anwendung, mit Ausnahme der städti¬ 
schen Straßenbahnen. 


Artikel 7. 

Wenn infolge eines Eisenbahnunfalls oder aus irgend einem anderen, wenn 
auch unbekanntem Grunde, auf dem Bahnkörper in einer den freien Zugver¬ 
kehr beeinträchtigenden Lage Leichen gefunden werden, können diese auch 
vor dem Eingreifen der Gerichtsbehörde nach einer vorherigen Feststellung und 
genauen Tatbestandsaufnahme über die Bedingungen, unter denen die Auf¬ 
findung stattgefunden hat, durch die Vertreter und Beamten des öffentlichen 
Sicherheitsdienstes, die Beamten und Unterbeamten der Königl. Gendarmerie 
oder durch den Bürgermeister der Gemeinde oder seinen Vertreter fortgeschafft 
werden. 

Dieselbe Befugnis wird in denselben Dringlichkeitsfällen dem in den im 
Art. 86 genannten allgemeinen Ausführungsbestimmungen zu bezeichnenden 
Eisenbahnpersonal nach erfolgter Feststellung und Tatbestandsaufnahme für 
die Fortschaffung der Betriebsmittel übertragen, deren Verbleiben am Ort 
von Unfällen jeder Art die schnelle Wiederaufnahme des Zugverkehrs verhindern 
würde. 

Diese Betriebsmittel sind den Werkstätten zur etwaigen Ausbesserung 
zuzuführen oder ohne weiteres dem Verkehr zu übergeben, mit Ausnahme der 
Fälle, wo ein Verbot seitens der Gerichtsbehörde vorliegt. Dieses ist aber auf¬ 
zuheben, sobald die Feststellungen und Beurkundungen über den Fall vorge¬ 
nommen worden sind, was vorzugsweise von der Erledigung aller anderen Unter¬ 
suchungen zu geschehen hat. 


Artikel 8. 

Zur Einrichtung des Schiffahrtsbetriebs im Sinne des Gesetzes vom 
5. April 1908, No. 111, kann der Marineminister dem Übertritt des erforder¬ 
lichen technischen und Arbeiterpersonals zur Staatseisenbahnverwaltung auf 
deren Ersuchen zustimmen, vorausgesetzt, daß dieses Personal es selbst be¬ 
antragt. 

Das genannte Personal wird die Dienststellung, das Gehalt oder den Lolin 
erhalten, die ihm von dem Verwaltungsrat übertragen werden; auf dasselbe 
werden die für die Staatseisenbahnangestellten geltenden Vorschriften An¬ 
wendung finden mit Ausnahme der Vorschriften über Pensionsangelegenheiten, 
die nach dem mit Königl. Verordnung vom 21. Februar 1895, No. 70, genehmigten 
einheitlichen Text der Zivil- und Militärpensionsgesetze und nach dem Gesetz 
vom 26. Dezember 1901, No. 518, betr. die Pensionen der Arbeiter der Königl. 
Marine, zu regeln sind. 

16 * 
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Die Zahlung der Pensionen erfolgt auf Grund der Summe der Dienst¬ 
zeiten, die im Königlichen Marinedienst und im Staatseisenbahndienst verbracht 
worden sind; die Belastung mit der Pension ist auf den Staatsschatz und die 
Staatseisenbahnverwaltung nach Maßgabe der Gesamtsumme des Gehalts, 
das vor und nach dem Übertritt zu den Staatseisenbahnen einem jeden gezahlt 
worden ist, zu verteilen. Zwecks dieser Verteilung werden die Arbeiter im 
Tagelohn wie mit einem Gehalt in Höhe des 360fachen ihres Tagelohns aus- 
gestattet angesehen. 


Artikel 9. 

Auf das aus dem Königlichen Marinedienst stammende, in die Staatseisen¬ 
bahnverwaltung übernommene Personal, das für den bei der Königlichen Marine 
geleisteten Dienst aus dem Staatsschatz ein Ruhegehalt bezieht oder eine Ent¬ 
schädigung erhalten hat, finden die Artikel 28 und 70 des einheitlichen Textes 
der Zivil- und Militärpensionsgesetze, betr. die Zusammenrechnung der neuen 
mit der früheren Dienstzeit zum Zweck der Pensionsfestsetzung, Anwendung, 
die auf Grund der Bestimmungen des genannten einheitlichen Textes zu er¬ 
folgen hat. 

Die Belastung mit einer höheren Pension oder Entschädigung hat die 
Staatseisenbahnverwaltung in Hohe des Betrags zu tragen, der die bereits zu 
Lasten des Staatsschatzes festgesetzte Summe übersteigt. 

Artikel 10. 

Die Zession der Gehälter der im Art. 3 des Gesetzes vom 30. Juni 1908, 
No. 335, erwähnten Beamten darf auch zugunsten der Versicherungsanstalten 
(sog. associazioni tontinarie e di ripartizione) erfolgen, die im Königreich ein¬ 
gerichtet sind und den Gesetzen entsprechend verwaltet werden. Diese An¬ 
stalten bleiben ermächtigt, ihre Fonds im Sinne des genannten Art. 3 zur Ge¬ 
währung von Darlehen an die Staatsbeamten gegen Zession ihres Gehalts zu 
verwenden. 

Außerdem findet das genannte Gesetz auf das Staatseisenbahnpersonal, 
unter Berücksichtigung der Vorschriften und Bedingungen der Absätze a, b. o 
und d des Art. 30 in ihrer durch Art. 1 dieses Gesetzes abgeänderten Fassung 
und der folgenden vier Absätze desselben Art. 30, Anwendung. 

Artikel 11. 

Die Vorschriften des Art. 1 (Art. 38 Abs. 5 und Art. 45 Abs. 3), 4 und 7 
sind auch auf die von Privatgesellschaften betriebenen Eisenbahnen anwendbar. 

Artikel 12. 

Nach Anhörung des Staatsrats wird dieses Gesetz mit den nicht außer 
Kraft gesetzten Bestimmungen der früheren Gesetze durch Königliche Verord¬ 
nung zu einem einheitlichen Text zusammengefaßt werden. 
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Kn Bland. G esetz, betr. Regeln über die Festsetzung von Normalpreisen 
für die Leistung von Arbeiten an Wasserwegen und Chausseen, 
die vom Ministerium der Verkehrsanstalten auszuführen sind* 

Vom Reichsrat und der Reichsdutna gutgeheißen und Allerhöchst am 
19. April 1909 bestätigt. 

(Abgedruckt im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten am 
23. Mai 1909. No. 21.) 

Die Normalpreise, die nach Maßgabe dieses Gesetzes gefunden und ge¬ 
nehmigt werden, haben als Maßstab für Aufstellung von Entwürfen und bei der 
Abrechnung über die Arbeiten an Wasserwegen und Chausseen zu dienen. Bei 
Arbeiten, die auf ökonomischem Wege ausgeführt werden, und bei der Genehmi¬ 
gung von Preisen im öffentlichen Ausbotverfahren sollen die vorbezeichneten 
Preise als Höchstpreise gelten. 


Gesetz, betr. den Bau einer Brücke über die Wolga bei Jaroslawl 
und entsprechenden Umbau des Jaroslawer Eisenbahn-Knoten¬ 
punkts für Rechnung und auf Anordnung des Staats. 

Vom Reichsrat und der Reichsduma gutgeheißen und Allerhöchst am 
21 . Juni 1909 bestätigt. 

(Abgedruckt im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten am 
25. Juli 1909. No. 30.) 

Mit der Veröffentlichung des Gesetzes ist gleichzeitig die Anweisung der 
ersten Rate erfolgt. 


Gesetz, betr. den Bau des zweiten Gleises auf den Teilstrecken 
Irkutsk—Baikal und Tanchoi—Karymskaja der Baikal-Umgehungs¬ 
bahn und die Anweisung der Baukosten aus den Mitteln des 
Staats. 

Vom Reichsrat und der Reichsduma gutgeheißeu und Allerhöchst am 
22 . Juni 1909 bestätigt. 

(Abgedruckt im Usakatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten am 
25. Juli 1909. No. 30.) 

Die Baukosten werden auf 34 930 603 Rbl. festgesetzt. 

Vereinbarung zwischen der Königlich preußischen Eisenbahn¬ 
direktion zu Kattowitz und der Verwaltung der russischen staat¬ 
lichen Weichselbahnen, betr. die Übergabe von Gütern des 
direkten Verkehrs auf der Station Sosnowice. 

(Die Vereinbarung ist in Kraft getreten am 1. Januar 1909 als Ersatz 
der Vereinbarung vom 28. Februar — 5. April 1888, die zwischen 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Breslau und der Direktion 
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der Iwangorod-Dombrowo-Eisenbahn über denselben Gegenstand 
abgeschlossen war.) 

(Abgedruckt im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten am 
13. Juni 1909. No. 24.) 

Die Vereinbarung behandelt in §§ 2—9 den Betriebsdienst, §§ 10—28 den 
Güterdienst, § 24 die Abwicklung des Schriftverkehrs und § 25 die Kündigungs¬ 
fristen. 


Allerhöchst bestätigtes Reichsratsgutachten vom 21. Fe¬ 
bruar 1909, betr. die Bildung einer Gesellschaft zum Bau der 
Podolischen Eisenbahn und Bestätigung der Satzungen der Ge¬ 
sellschaft. 

(Abgedruckt im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten am 
4. Juli 1909. No. 27.) 

Die Satzungen bezeichnen im § 1 als Aufgabe der Gesellschaft, eine Eisen¬ 
bahn zu bauen von der Station Schepatowka, Station der Süd-Westbahnen, bis 
zur Stadt Kamenez-Podolsk über die Städte Starokonstantinow und Proskurow 
mit möglichster Annäherung an das Dorf Dunajewzy. 


Erlaß des Ministers der Verkehrsanstalten vom 2-/4. Mai 1909, 
No. 11 122/84, betr. die Ncufeststellung des Ladegewichts der 
bedeckten und offenen Wagen auf 900 Pud (= 14 742 kg). 

(Abgedruckt im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten am 
18. Juli 1909. No. 29.) 

In demselben Heft sind als besondere Anlage gleichfalls abgedruckts „Die 
Regeln, denen die mit Bremsen versehenen und ohne Bremsen laufenden Güter¬ 
wagen, offene Güterwagen und Plattformen entsprechen müssen, sofern sie für 
ein Ladegewicht von 900 Pud bestimmt sind“. Auch sind abgedruckt: „Die 
Änderungen und Ergänzungen der allgemeinen Konvention über die Benutzung 
der Güterwagen im direkten Verkehr und die Regeln der terminlichen, drei¬ 
jährigen Revision der Wagen.“ 


Erlaß des Ministers der Verkehrsanstalten vom 10. Septem¬ 
ber 1909, No. 23 634/166, betr. Legitimation der Rußland nach der 
sibirischen Bahn und weiter durchreisenden Personen durch die 
direkten Fahrkarten des westeuropäisch - russisch - chinesischen 
Verkehrs. 

(Abgedruckt im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten am 
26. September 1909. No. 39.) 

Nach Vereinbarung der Minister des Innern und der Verkehrsanstalten soll 
eine Fahrkarte wie vorbezeichnet auf der Reise in der Richtung nach dem fernen 
Osten den visierten Heimatspaß und auf der Rückreise nach Westeuropa beim 
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Passieren des europäischen Rußlands die Polizeibescheinigung, daß dem Verlassen 
der russischen Grenzen kein Hindernis entgegensteht, ersetzen. Die Fahrkarte 
hat diese Wirkung aber nur innerhalb eines halben Jahres. 


Erlaß des Ministers der Verkehrsanstalten vom 8. Oktober 
1909, No. 26 023/180, betr. Verordnung über die Legitimation der 
Persönlichkeit bei Benutzung der freien Fahrt. 

(Abgedruckt im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsaustalten am 
17. Oktober 1909. No. 42) 

Die gleichfalls in der No. 42 als besondere Beilage abgedruckte „Verord¬ 
nung über die Legitimation der Persönlichkeit der Beamten auf den Staats¬ 
eisenbahnen und deren Familienangehörigen bei Benutzung der freien Fahrt auf 
den Staats-Eisenbahnen“ enthält in 14 Paragraphen ausführlich die Beschreibung 
der Formalitäten, die in Zukunft zu beachten sein werden. Im besonderen ent¬ 
hält der § 1 die Vorschrift, daß neben dem Freischein oder Freikarte eine Legi- 
timationsbescheinigung mitgefülirt werden muß, auf die das photographische Bild 
des Inhabers des Ausweises zur freien Fahrt aufgeklebt sein muß. Der § 5 gibt 
die Ausnahme an, in denen von der Photographie abgesehen werden darf. 


Hongkong, Englische Kronkolonie. Das Eisenbahngesetz 1909. 

(Veröffentlicht in Government Gazette von Honkong No. 29 vom 
16. Juli 1909, S. 65.) 

Das Gesetz regelt das gesamte Eisenbahnwesen der Kolonie und behandelt 
Materien, die für Preußen in der Verwaltungsordnung, im Eisenbahngesetz 
vom 3. November 1838, in der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung, in der 
Eisenbahnverkehrsordnung, im Reichsstrafgesetzbuch, in den Personalvor- 
schriften usw. geregelt sind. 

Der Hauptinhalt ist folgender: 

An der Spitze der V erwaltung steht der Direktor mit seinem Ver¬ 
treter, — während des Baues jedoch der leitende Ingenieur oder sein Vertreter. 
Die Aufeicht führt der Gouverneur unter Mitwirkung der gesetzgebenden Ver¬ 
sammlung. Ihm liegt auch die Ernennung der Beamten ob. 

Für den Bau von Bahnen bedarf es der Ermächtigung des Gouverneurs. 
In der Linienführung und der Schaffung notwendiger Anlagen beim Bau, bei 
der Veränderung, Ausbesserung und dem Betrieb der Bahnen unterliegt die 
Verwaltung keinen Beschränkungen. Nur wenn Änderungen von Röhren¬ 
leitungen, elektrischen Drähten usw. nötig wird, muß es den Interessenten 
vorher angekündigt werden; dabei sind Wünsche tunlichst zu berücksichtigen. 

Sind die Bahnen im Betrieb und macht sich dann das Betreten fremden 
Grund und Bodens nötig, so darf das nur mit Genehmigung des Gouverneurs 
geschehen, die nur in dringenden Fällen später eingeholt werden darf. 

Beim Bau hat die Verwaltung für die Anlagen zu sorgen, die zur Auf¬ 
rechterhaltung der nötigen Verkehrs Verbindung und für die Wasserversorgung 
nötig sind. 
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Über Entschädigungsforderungen der Anlieger wird dureh zwei Schieds¬ 
richter entschieden, von denen einen der Gouverneur, den anderen der Kläger 
ernennt. Der Spruch ist endgültig. Im Falle der Uneinigkeit entscheidet 
einer der Richter des höchsten Gerichts endgültig. 

Die Eröffnung der Bahn darf erst erfolgen, nachdem der leitende Inge¬ 
nieur dem Gouverneur den betriebssicheren Zustand von Bahnanlagen und Be¬ 
triebsmitteln gemeldet hat. 

Alles zum Betrieb in irgendwelcher Beziehung stehende Eigentum der 
Eisenbahn ist der Zwangsvollstreckung entzogen. 

Die Haftung der Eisenbahn für Verlust oder Beschädigung von Gütern 
findet nur bei Vorsatz oder Fahrlässigkeit statt. Der Schadenersatz bei Tieren 
ist auf gewisse Höchstbeträge beschränkt, ausgenommen den Fall der Angabe 
des Interesses. Für Gepäck wird nur gehaftet, wenn es sich in der Obhut der 
Eisenbahn befindet. Weitere Einschränkungen der Haftung finden statt bei 
der Beförderung von Wertgegenständen. Diese Beschränkungen gelten aber 
nicht für Postpäckereien. Erstattungsansprüche sind innerhalb 6 Monate geltend 
zu machen. 

Bei einzeln aufgeführten schwereren Betriebsunfällen ist ein 
Meldeverfahren vorgeschrieben, dessen Einzelheiten vom Gouverneur festzu¬ 
setzen sind, und dessen Nichtbeachtung mit Geldstrafen bis zu 50 Dollar ge¬ 
ahndet wird. 

Die Verwaltung hat mit Zustimmung des Gouverneurs von Zeit zu 
Zeit Bestimmungen aufzustellen über die Art der Behandlung des Materials, 
die Fahrgeschwindigkeit, die Behandlung der Reisenden und des Gepäcks, die 
gefährlichen. Güter, die Güterklassifikation, für das Personal, über Personen- 
und Gütertarife, Beförderung kranker Personen, Desinfektion u. dgl. Es folgen 
Vorschriften über Güter- und Personenwagen. Anschließend werden die Diszi- 
plinarbefugnisse des Direktors gegenüber den mit weniger als 100 Pfund oder 
1000 Dollar Gehalt ausgestatteten Beamten geregelt. 

Es folgen Vorschriften für die Reisenden über Fahrkartenlösung, Be¬ 
schränkung der Beförderungsverpflichtung nach Maßgabe des vorhandenen 
Raums (die über weitere Strecken Reisenden haben Vortritt, sonst entscheidet 
der Zeitpunkt der Lösung der Fahrkarte; die Beamten und Soldaten im Dienst 
gehen aber allen vor), über Bestrafung von Fahrgeldhinterziehung. Bestraft 
wird ferner das Einsteigen während der Fahrt usw., das Rauchen oder Kauen 
von Tabak, Opium u. dgl. in Warteräumen, Frauen- oder Nichtraucherwagen, 
das Ausspeien in Warteräumen, Eisenbahnwagen oder auf Bahnsteigen mit 
Geldstrafen bis zu 10 Dollar. Wird das Verhalten trotz einer durch einen Be¬ 
amten oder irgend jemand sonst ausgesprochenen Verwarnung fortgesetzt, so 
erfolgt außerdem zwangsweise Entfernung aus dem Wagen und vom bahn¬ 
eigenen Grund und Boden, und das Fahrgeld verfällt. Noch schärfere Strafen 
treffen Trunkene, ungenügend oder unanständig Bekleidete, Ruhestörer u. dgl. 
Den Reisenden sind Plätze anzuweisen, Reisende, die sich dem nicht fügen, 
sind zu entfernen. 

Für Ansprüche der Eisenbahn aus der Beförderung von Personen, Ge¬ 
päck oder Gütern steht ihr ein Rückbehaltungsrecht an dem Gut oder Gepäck 
des Schuldners zu, auch soweit solches später in ihren Besitz gelangt. Nach 
gehöriger Anzeige erfolgt öffentliche Versteigerung. Von Frachtgütern ist auf 
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beliebiges Erfordern eine genaue Inhaltsangabe zu fertigen. Auf Weigerung 
oder falsche Angabe steht eine Strafe bis zu 10 Dollar bei Gütern von weniger 
als 1 Tonne Gewicht, bis zu 20 Dollar bei größerem Gewicht. Güter oder Ge¬ 
päck gefährlichen Inhalts sind von der Beförderung ausgeschlossen. Reisende, 
die an Aussatz, Pocken oder anderen ansteckenden Krankheiten leiden, sind bei 
erster Gelegenheit zu entfernen, falls sie die besonders festzusetzenden Be¬ 
stimmungen übertreten. Bei Vorsatz trifft sie eine Strafe bis zu 250 Dollar. 

Der Gouverneur kann jederzeit jede Niveaukreuzung zur „occupation 
Crossing“ erklären durch Veröffentlichung im Regierungsaratsblatt, d. h. die 
Übergänge werden durch Gatter geschlossen, die Schlüssel zu den Vorlege¬ 
schlösse™ sind im Besitz der nächsten Station. Wer hinüber will, muß dem 
Bahnhofs Vorstand Kenntnis geben. Vieh ist mit besonderer Vorsicht hinüber¬ 
zuführen. Zuwiderhandlungen werden mit Gefängnis mit oder ohne Zwangs¬ 
arbeit oder mit Geldstrafe bis zu 20 Dollar bestraft. 

Weiter finden sich mancherlei Strafbestimmungen für unbefugtes Be¬ 
treten von Bahnanlagen, für Widerstand gegen Eisenbahnbeamte, für Beschädi¬ 
gung von Bahnanlagen und Betriebsmitteln, für Transportgefährdungen usw. 
Vorschriften über die Beitreibung von Geldstrafen, und über das Aushängen 
dieses Gesetzes, der Tarife u. dgl. auf jeder Station beschließen das Gesetz. 

J>er Transvaal. Vertrag zwischen der Regierung des Transvaal und 
der Regierung der Provinz Mocambique vom 1. April 1909. 

(Veröffentlicht in The Transvaal Government Gazette vom 2. April 
1909, S. 37.) 

Der Hauptinhalt des zweiten Teils des Vertrags, der das Verhältnis der 
Eisenbahnen des Transvaal zu dem portugiesischen Hafen Louren$o Marques 
in Mocambique betrifft, ist folgender: 

Die Regierungen werden gegenseitig und in Übereinstimmung mitein¬ 
ander Mittel und Wege zur Erleichterung und Entwicklung der Ein- und Aus¬ 
fuhr nach und aus dem Transvaal über Louren^o Marques erwägen und ins 
Werk setzen. Zum Zweck der Hebung der Ausfuhr aus dem Transvaal über 
den Hafen von Louren^o Marques sollen die Durchgangstarife aus dem Kon¬ 
kurrenzgebiet *) im Transvaal über Lourenyo Marques nicht höher sein, als 
die über irgend einen anderen Ausfuhrweg. Die Einfuhr nach dem Konkurrenz - 
gebiet über Louren$o Marques soll nicht weniger als 50 und nicht mehr als 55% 
der gesamten Einfuhr betragen. Anderenfalls sind die Tarife entsprechend ab¬ 
zuändern. Das Übereinkommen enthält ferner Bestimmungen über die Fracht¬ 
anteile der beteiligten beiden Bahnen, der Central South African Railways im 
Transvaal und der Caminho de Ferro de Louren^o Marques in Mocambique, 
und über die Freizügigkeit des rollenden Materials beider Verwaltungen. Um 
<iie Ausführung der neuen Abmachungen zu sichern, wird eine gemeinsame 


1 ) Witwatersrand: Gebiet zwischen und einschließlich Pretoria, Springs, 
Germiston, Vereeniging und Klerksdorp, für dessen Überseehandel außer Lou- 
ren$o Marques die britischen Häfen Port Elizabeth, East London und Durban 
in Betracht kommen. 
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Behörde eingesetzt. Diese Behörde besteht aus 2 portugiesischen und 2 Trans* 
vaal-Delegierten und hat ihren Sitz in Lourengo Marques. Eines der beiden 
portugiesischen Mitglieder führt den Vorsitz. Die Zuständigkeit der Behörde 
ist auf folgende 4 Punkte beschränkt: 

1. Ausführung der Bestimmungen des neuen Vertrags, insbesondere Fest* 
Setzung der Eisenbahnfrachsätze. 

2. Ohne seine Zustimmung dürfen weder die Hafen-, Kommunal* und 
sonstigen Abgaben von Louren^o Marques für den Transitverkehr 
nach dem Transvaal erhöht, noch sonstige Erschwerungen dieses Ver¬ 
kehrs eingeführt werden. 

3. Festsetzung der Eisenbahnfrachten des Transvaal und der portugie¬ 
sischen Kolonie für die Beförderung von industriellen und Boden- 
erzeugnissen einer der beiden Kolonien. 

4. Falls für Verbesserungen im Hafen von Louren^o Marques oder zur 
Erleichterung der Einfuhr oder Ausfuhr über den genannten Hafen 
Kapitalausgaben notwendig werden, hat zunächst der Verwaltungsrat 
einen Voranschlag aufzustellen, einen Entwurf für die betreffenden 
Anlagen auszuarbeiten und Vorschläge für die Beschaffung des nötigen 
Kapitals zu machen. Keine der beiden Regierungen ist jedoch an 
die Vorschläge des Verwaltungsrats gebunden. Zu einem Beschluß 
des Verwaltungsrats ist stete Einstimmigkeit erforderlich. 

Der Vertrag gilt zunächst für 10 Jahre. 


Eisenbahn-Bau- und Erwerbs-Gesetz 1909 vom 29. Juni 1909. 

(Veröffentlicht in The Transvaal Government Gazette vom 2. Juli 
1909, S. 9.) 1 ) 

x ) Vgl. über Inhalt und Bedeutung des Gesetzes S. 195. 
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Besprechungen. 

Martens. Hans, Dr.-Ing., Kgl. Eisenbahn-Bauinspektor. Grundlagen 
des Eisenbahnsignalwesens für den Betrieb mit Hoch¬ 
geschwindigkeiten unter Berücksichtigung der Brems¬ 
wirkung. Mit siebzehn Tafeln. Wiesbaden 1909. C. W. Kreidel. 
Preis 6 M. 

Im Vorwort zu der vorliegenden, zur Erlangung der Doktorwürde 
verfaßten Schrift weist der Verfasser darauf hin, daß die Anregungen 
zu dieser Studie im Lokomotivfahrdienst auf Hunderten von Lokomotiv- 
fährten gewonnen sind. Seine Ausführungen werden daher auch dort 
auf Beachtung rechnen können, w r o man seinen Schlußfolgerungen und 
Vorschlägen nicht beitreten kann. 

Nach dem Titel des Buches sollen die Grundlagen des Signal wesens 
für den Betrieb mit Hochgeschwindigkeiten entwickelt werden, worunter 
Fahrgeschwindigkeiten von mehr als 100 km/Std. verstanden werden. 
Als Höchstgeschwindigkeit wird für die Untersuchungen 120 km/Std. 
angenommen. Die Geschwindigkeiten, die in Betracht gezogen werden, 
liegen hiernach nicht w'eit über den schon jetzt auf den deutschen 
Bahnen im regelmäßigen Betrieb vorkommenden. Die Vorschläge des 
Verfassers kommen auch nicht, wie man vermuten könnte, auf ein aus¬ 
schließlich für Bahnen mit Hochgeschwindigkeiten bestimmtes, besonders 
geartetes Signalwesen hinaus, sondern sie erstreben im wesentlichen eine 
bessere Ausgestaltung der bestehenden Signalordnung. 

Das Buch umfaßt zwei Hauptabschnitte, von denen der erste die 
Bremswirkung des Zuges, der zweite das Signalw'esen behandelt. 

Zunächst wird auf die Wechselwirkung zwischen Signalwesen und 
Bremswirkung hingewiesen und die Beantwortung der Fragen versucht, 
einmal welche HöchstbremsVerzögerungen mit Rücksicht auf die Reisen- 
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den und auf die Beanspruchung der Fahrzeuge und des Oberbaues zu- 
gelassen werden können, und zweitens, welche Bremsverzögerungen durch 
eine geeignete Bauart der Bremse zu erreichen sind. Aus den Unter¬ 
suchungen hierüber wird die Folgerung gezogen, daß zur Bremsung aus 
120 km/Std. auf wagerechter Strecke bei Betriebsbremsung ein Brems¬ 
weg von 800—900 m, bei Gefahrbremsung ein solcher von 550—600 m 
erforderlich ist. 

In dem Abschnitt über das Signalwesen geht der Verfasser den 
Weg, daß er ein neues Signalsystem aufstellt und dieses mit den vor¬ 
handenen vergleicht, wobei außer der deutschen Signalordnung auch das 
österreichische, schweizerische, dänische, belgische, englische und amerika¬ 
nische Signalwesen herangezogen ist.- 

Der Grundgedanke des neuen Signalsystems beruht darin, daß, sowohl 
am Hauptsignal wie am Vorsignal die drei Signalbegriffe ,,Halt (Warnung)“, 
„Langsam fahren“ und „freie Fahrt“ angezeigt werden sollen. Am 
Hauptsignal soll daher, wie auch schon von anderer Seite vorgeschlagen 
ist, zu den beiden in Deutschland üblichen Flügelstellungen für Halt 
und freie Fahrt noch die schräg nach unten gerichtete Flügelstellung 
hinzukommen und hierdurch das Langsamfahrsignal gekennzeichnet 
werden. Das Vorsignal soll ebenfalls als Flügelsignal mit denselben Signal¬ 
begriffen wie das Hauptsignal ausgebildet werden und sich vom Haupt¬ 
signal nur durch eine an seinem Mast angebrachte feste, runde Scheibe 
unterscheiden. Diese Scheibe soll jedoch fortfallen, wenn das Vorsignal 
mit einem Hauptsignal an demselben Mast vereinigt ist, was zur Ver¬ 
meidung von Signalhäufungen für zweckmäßig gehalten wird. 

Der Verfasser meint, die verschiedene Lage zweier Flügel an einem 
Mast, wie sie sich nach seinen Vorschlägen ergibt, würde die deutschen 
Signaltechniker zunächst fremdartig berühren. Wenn die Form des 
Signalbildes nur fremdartig wäre, so würde man darüber wohl nach 
einiger Zeit hinweg kommen. Es macht aber den Eindruck, als ob die 
Signalbilder, besonders bei Nebeneinanderstellung einer größeren Anzahl 
von Signalen, nur schwer verständlich sein würden. Jedenfalls kann die 
Darstellung auf Tafel 12 nicht davon überzeugen, daß mit dem vorge¬ 
schlagenen Signalsystem die von dem Verfasser selbst (S. 30) aufgestellte 
Forderung erfüllt wird, wonach die Signalbilder einfach sein müssen, da¬ 
mit sie sich dem Gedächtnis leicht einprägen und schnell aufzufassen 
sind. Die Frage, ob es zweckmäßiger ist, am Hauptsignal die Ablenkung 
aus dem durchgehenden Hauptgleis zu kennzeichnen, oder ob es vorzu¬ 
ziehen ist, neben dem Signal für Halt und freie Fahrt den Auftrag 
„Langsam fahren“ oder die „bedingte Fahrerlaubnis“ zu erteilen, ist 
bekanntlich für die deutschen Bahnen durch die am 1. August 1907 in 
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Kraft getretenen Signalordnung zugunsten der ersteren Auffassung ent¬ 
schieden worden. Neue Gründe für die abweichende Ansicht, der er bei 
seinem System gefolgt ist, bringt der Verfasser nicht bei, insbesondere 
auch nicht solche, die aus dem Betrieb mit Hochgeschwindigkeiten sich 
ergeben könnten. Der Vorschlag, am Vorsignal ebenso wie am Haupt¬ 
signal drei Signalbegriffe darzustellen, würde bei dem vom Verfasser 
empfohlenen System folgerichtig sein. Auf ernsten Widerspruch wird 
jedoch vermutlich der Gedanke stoßen, die Vorsignale in derselben Weise 
wie die Hauptsignale als hohe Mastsignale auszubilden. Wenn hierfür 
angeführt wird, daß solche Signale bei günstigem Wetter sehr viel früher 
sichtbar werden, als die jetzt bei uns üblichen Vorsignale, so wird doch 
der Umstand wohl zu wenig berücksichtigt, daß es beim Vorsignal 
weniger auf die Fernsichtbarkeit, als darauf ankommt, ihre Stellung bei 
trüber Witterung dem Lokomotivführer erkennbar zu machen. Hierzu 
ist aber ein in Augenhöhe des Lokomotivführers erscheinendes Signalbild 
zweifellos zweckmäßiger als ein an einem 10—12 m hohen Mast be¬ 
findliches. Der Verfasser erkennt dies auch selbst insofern an, als er 
vor dem Vorsignal noch einen Zugankündiger in Augenhöhe des Loko¬ 
motivführers anbringen will, aus dem dieser auf das Insichtkommen des 
Vorsignals schließen soll. Die Schwierigkeit der Erkennbarkeit des 
Signalbildes am hohen Mast wird dadurch aber nicht beseitigt. Die 
schwerwiegendsten Bedenken gegen das von dem Verfasser empfohlene 
Flügelvorsignal ergeben sich aber daraus, daß bei Haltstellung am 
Hauptsignal der Flügel des Vorsignals wagerecht stehen und bei dieser 
Flügelstellnng, die am Hauptsignal Halt gebietet, am Vorsignal vorbei- 
gefahren werden soll. Dieser Umstand wird die vorgeschlagene Form 
des Vorsignals in weiten Kreisen ohne weiteres als unannehmbar erscheinen 
lassen. Der Verfasser glaubt zwar, diesen von ihm vorausgesehenen 
Einwand durch den Hinweis entkräften zu können, daß die dem Vor¬ 
signal hinzugefügte Scheibe dieses ausdrücklich als solches kennzeichne 
und deutlich genug vom Hauptsignal unterscheide. Man wird ihm dort 
hierin aber wohl kaum zustimmen und bei voller Würdigung von prak¬ 
tischen Versuchen und Beobachtungen auf der Lokomotive den Grund¬ 
satz nicht aufgeben wollen, daß das Signalbild für Halt am Hauptsignal 
sowohl beim Tag- w r ie beim Nachtsignal als unbedingtes Fahrverbot zu 
gelten hat und ihm diese Bedeutung auch nicht durch Zusammenstellung 
mit anderen Signalzeichen genommen werden kann. Auf weitere Einzel¬ 
heiten, insbesondere auch auf die vorgeschlagene Ausbildung der Nacht¬ 
signale einzugehen, verbietet sich an dieser Stelle. 

Die Begründung des neuen Signalsystems und die damit in Zu¬ 
sammenhang stehenden Erörterungen über allgemeine Fragen des Signal- 
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wesens enthalten manches Beachtenswerte. Eine willkommene Beigabe 
bildet die übersieht über die auf außerdeutschen Bahnen geltenden 
Grundsätze für die Ausbildung der Haupt- und Vorsignale, die in sehr 
zweckmäßiger Weise durch bildliche Darstellungen ergänzt wird. 

Die Schrift kann jedem, der sich mit dem Signalwesen zu beschäf¬ 
tigen hat, empfohlen werden. Hoogen. 


Marchesini, G. B. II Contra tto di trasporto delle merei 
per ferrovia secondo la Convenzione internazionale di Bema 
e la legislazione italiana. Band II. Mailand 1909. Verlag Vallardi. 

In verhältnismäßig kurzer Zeit ist es dem Verfasser gelungen, dem 
ersten Bande seines Transportvertrags den zweiten folgen zu 
lassen und damit das inhaltreiche Werk zu vollenden, das an dieser Stelle 1 ) 
bereits eingehend gewürdigt worden ist. 

Dieser zweite Band beschäftigt sich mit dem wichtigen Kapitel der 
Haftung der Eisenbahnen für Verlust, Minderung, Beschädigung 
und Verspätung. Marchesini behandelt zuerst die Grundgedanken dieser 
Haftung, wobei er überall ihren Zusammenhang mit dem receptum des römi¬ 
schen Rechts erläutert, und geht dann auf die einzelnen Haftungsfälle über. 
Dem Berner Übereinkommen folgend, erörtert er hier zunächst die Haft¬ 
pflicht als solche und dann erst die Bemessung der Entschädigungen. Es 
folgen nun mehrere Abschnitte über die Entschädigungsklage und das dabei 
zu beobachtende Verfahren, die Aktiv- und Passivlegitimation, die Zuständig¬ 
keit der Gerichte, die Bedeutung außergerichtlicher Reklamationen, das 
Erlöschen der Ansprüche, die Verjährung und den Rückgriff der Eisen¬ 
bahnen gegeneinander. Überall werden, wie im ersten Teil, das inter¬ 
nationale und das interne italienische Recht gesondert behandelt. 

Als Anhang sind das Berner Übereinkommen (in seinem französischen 
Text) und die italienischen allgemeinen Tarifbestimmungen nach ihrem 
Stand vom Juni 1909 abgedruckt. 

Über die Bedeutung des Marchesini‘sehen Werkes ist bereits bei der 
Besprechung des ersten Bandes so ausführlich berichtet worden, daß w ir uns 
darauf beschränken dürfen, zu betonen, daß dieser zweite Band eine gleich 
klare und gründliche Behandlung des Stoffs aufweist. Die Streitfragen, 
die gerade in diesem Abschnitt des internationalen Rechts besonders zahl¬ 
reich sind, geben dem Verfasser reichliche Gelegenheit, seine Kenntnisse 
und seine Erfahrungen in der Praxis des Verkehrsrechts zur Geltung zu 


2 ) Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 1063 ff. 
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bringen. Die ihm eigene wohlwollende Beurteilung der Eisenbahnver¬ 
waltungen, von der in der ersten Besprechung einige Proben mitgeteilt 
wurden, macht sich auch hier, wo es gilt, die Rechte und Pflichten der Eisen¬ 
bahnen gegenüber dem verfrachtenden Publikum abzugrenzen, deutlich 
bemerkbar, und es erhellt aus diesem zweiten Band fast noch mehr als 
aus dem ersten, wie Marchesini sich bemüht, der in der Rechtsprechung 
hin und wieder zu beobachtenden Tendenz, die schwierigen Aufgaben des 
Eisenbahnbetriebs zu unterschätzen und die dem Frachtführer rechtlich 
obliegenden Pflichten allzu streng auszulegen, mit Nachdruck entgegenzu- 
troten. 

Man wird ihm in seinen Schlüssen — bei aller Anerkennung des klaren 
Aufbaues seiner Beweisführung — nicht immer folgen können. So dürfte es 
z. B. mit den Grundgedanken des Art. 40 des Berner Übereinkommens, der 
für Lieferfristüberschreitungen ohne Schadensnachweis Pauschal- 
entschädigungen festsetzt, schwer vereinbar sein, wenn Marchesini der 
Eisenbahn die Ablehnung jeder Zahlung gestatten will, sofern sie nach¬ 
weist. daß ein Schaden überhaupt nicht entstanden ist (S. 141), oder wenn 
er ihr das Recht einräumt, frühzeitig am Bestimmungsort angekommene 
Güter bis zum Ablauf der Lieferfrist dem Empfänger vorzuenthalten (S. 94). 

Dagegen wird man ihm bei den meisten der übrigen Ausführungen, 
die sich in derselben Richtung bewegen, unbedenklich beitreten können. 
So vor allem, wenn er sich gegen die häufig befolgte Praxis wendet, bei der 
Feststellung groben Verschuldens nicht auf die konkreten Tatsachen, die 
den Schaden verursacht haben, zurückzugehen, sondern aus der Größe des 
entstandenen Schadens, aus der Dauer der Lieferfristüberschreitung, aus der 
Richtung der Fehlleitung, aus der Verderblichkeit des Gutes usw. auf den 
Grad der Fahrlässigkeit zu schließen, oder gar die oft schwierige Aufklärung 
des Tatbestands durch Redewendungen zu umgehen, wie folgende: Der 
Schaden könne nur durch Fahrlässigkeit der Eisenbahn entstanden sein. 
(S. 84, 205 ff.) Daß ferner der Grad des Verschuldens im Sinne des Art. 41 
B. Ü. nur für die Bemessung der Höhe des Schadensersatzes 
von Bedeutung ist, nicht aber für die Beurteilung, ob der Schaden — dem 
Grunde nach — von der Eisenbahn oder dem Verfrachter zu tragen ist, 
maßgebend sein kann, das scheint in der Rechtsprechung häufig in Ver¬ 
gessenheit zu geraten, und deshalb ist es zu begrüßen, daß Marchesini diesen 
Punkt in wissenschaftlicher Begründung klarstellt. 

Alles in allem wird durch diesen zweiten Band der Eindruck noch 
verstärkt, daß man in dem Werke Marchesinis eine der besten und ge¬ 
diegensten Erscheinungen der letzten Jahre auf dem Gebiet des Ver¬ 
kehrsrechts erblicken darf. r. R. 
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von Hanffstentfel, Georg, Dipl.-Ing., Privatdozent an der Kgl. Technischen 
Hochschule zu Berlin. Die Förderung von Massen¬ 
gütern. I. Band. Bau und Berechnung der stetig arbeitenden 
Förderer. Mit 414 Textfiguren. Preis geh. M. 7,80. II. Band. 
Förderer für Einzellasten. Mit 445 Textfiguren. Preis geh. J( 8,80. 
Berlin 1908 und 1909. Julius Springer. 

Der großen Bedeutung entsprechend, die der Förderung von Massen¬ 
gütern in wirtschaftlicher Beziehung beizumessen ist, hat die Literatur über 
diesen Gegenstand in der letzten Zeit wertvolle Bereicherungen erfahren. 
Zu einer der besten Erscheinungen ist das vorliegende Werk zu rechnen. An 
der Hand sehr guter Abbildungen sind die vorhandenen Bauarten und ihre 
Einzelteile beschrieben, sowie die Y r or- und Nachteile der einzelnen Bau¬ 
arten besprochen. Neben den sehr wertvollen Angaben für die Berechnung 
und den Kraftbedarf und die ausgeführten Rechnungen finden sich zahl¬ 
reiche Preistafeln, die einen Vergleich der Kosten verschiedener Anord¬ 
nungen ermöglichen. 

Sehr ausführlich sind in dem ersten Band die stetig arbeitenden 
Förderer behandelt, die der Verfasser in solche mit und ohne Zugmittel ge¬ 
trennt hat. Den ersteren sind vorangesetzt die gemeinsamen Einzelheiten, 
und zwar die Zugmittel — Ketten, Seile, Gurte —, die Unterstützung des 
Förderers, der Antrieb und die Spannvorrichtungen. Es folgt dann der Bau 
und die Berechnung der Förderer, wobei Kratzer und Schlepper, Förder¬ 
bänder aus biegsamen Stoffen, Gliederbänder, Becherwerke mit festen 
Bechern und Schaukelbecherwerke besprochen sind. Bei den Föi’derern 
ohne Zugmittel sind behandelt die Rollenförderer, Schnecken und Spiralen, 
Förderrohre, Schubrinnen, Schwingeförderrinnen und schließlich die För¬ 
derung mit Hilfe von Wasser und Luft. 

Der zweite Band umfaßt die Förderer für Einzellasten. Im ersten Ab¬ 
schnitt „Bahnen“ werden die Wagen für Massengüter, Wagenkipper, zwei- 
schienige Bahnen ohne Zugmittel, einschienige Bahnen und das englische 
Seilbahnsystem, im zweiten Abschnitt die Aufzüge, getrennt nach Aufzügen 
mit stetig umlaufendem Zugmittel und Aufzügen mit Pendelbetrieb, und im 
dritten Abschnitt die Krane, und zwar in besonderen Kapiteln die Förderge¬ 
fäße, Seilführung, Winde- und Laufkatze, der Aufbau der Krane und die 
Anwendbarkeit derselben besprochen. Bei dem beschränkten Umfang des 
zweiten Bandes war es dem Verfasser nicht möglich, alle vorhandenen Bau¬ 
arten im einzelnen und so ausführlich zu besprechen, wie dies im ersten Band 
geschehen ist. Er hat sich darauf beschränkt, die für die Konstruktion wich¬ 
tigen Grundsätze zu erörtern und konstruktive Einzelheiten nur so weit 
wiederzugeben, als sie speziell auf die zur Massenförderung dienenden Vor- 
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richtungen Anwendung finden. Das Werk kann den Studierenden des In¬ 
genieur- und Maschinenbaufachs und den ausführenden Ingenieuren zum 
Studium nur empfohlen werden, seine Ausstattung ist mustergültig. 

D. 

Barck, Lothar, Dr. oec. publ., Regierungsassessor in Karlsruhe. Der 
Karlsruher Rheinhafen. Eine verkehrsstatistische 
Studie. Mit Tabellen und einer Eisenbahnübersichtskarte von 
Baden. München 1909. Ernst Reinhardt. 

Dem Güterverkehr auf dem Oberrhein kommt eine von Jahr zu Jahr 
wachsende Bedeutung zu. Den nördlicheren Häfen Mannheim, Ludwigs¬ 
hafen, Rheinau folgte im Jahre 1892 der Straßburger Hafen und 1901 der 
von Karlsruhe, von unbedeutenden Umschlagsplätzen zu schweigen. Doch 
machte die Entwicklung damit nicht halt. Im Jahre 1908 setzte ein be¬ 
achtenswerter Güterumschlag in Basel ein, der im Jahre 1909 einen über Er¬ 
warten bedeutenden Umfang annahm. 

Die vorliegende Darstellung, die als 5. Band der von dem kaiserl. Unter¬ 
staatssekretär z. D. Prof. Dr. von Mayr in München herausgegebenen 
„Statistischen und Nationalökonomischen Abhandlungen“ erscheint, setzt 
sich zur Aufgabe, den Verkehr im Karlsruher Rheinhafen von seiner Er¬ 
öffnung bis 1907 zu behandeln. Man wird es deshalb dem Verfasser nicht 
zum Vorwurf machen können, wenn die neueste Entwicklung der ober¬ 
rheinischen Schiffahrtsverhältnisse dabei nicht in Betracht gezogen ist. — 
Auf eine übersichtliche Geschichte der Entwicklung des Hafens folgt als 
Hauptabschnitt eine statistische Darstellung seines Verkehrs; besonderes 
Interesse verdient hier der den Verkehr der einzelnen Warengattungen be¬ 
handelnde Teil, der als ein guter Beitrag zur südwestdeutschen Wirtschafts¬ 
geographie gelten kann. Ein zweiter Abschnitt behandelt die wirtschaft¬ 
liche Bedeutung des Hafens für den Güterumschlag, als Industriehafen und 
für Karlsruhe und sein Hinterland. Den Schluß macht eine Betrachtung über 
die Rentabilität der Hafenanlagen. — Das statistische Material ist mit Um¬ 
sicht gesammelt und zweckmäßig verwertet. Der anschaulichen und an¬ 
regenden Art der Darstellung des Verfassers gelingt es, den Leser die natür¬ 
liche Sprödigkeit einer Statistik nicht empfinden zu lassen. 

Nicht unerwähnt darf aber bleiben, daß die eisenbahntarifarisehen An¬ 
gaben nicht überall zutreffen. Daß die Entfernungszahlen auf Seite 32 und 
41 verschiedentlich von den seit Jahren geltenden Tarifen abweichen, ist 
vielleicht ohne größere Bedeutung,, da die Unterschiede für die Schluß¬ 
folgerungen des Verfassers wohl nicht von Belang sind. Bedauerlich ist 
dagegen, daß einige der Frachtsätze auf Seite 23 und der auf Seite 35 und 41 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 17 
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angegebene Frachtsatz von 1,4 # für Kohlen des Wasserumschlagverkehrs 
— dieser beträgt bei Entfernungen bis zu 100 km 2,2# für das tkm, bei 
größeren Entfernungen 1,7 # für die Mehrstrecken — nicht zutreffen, und 
daß somit die das sogenannte theoretische Verkehrsgesetz des Hafenhinter- 
landeö betreffenden Betrachtungen einer zuverlässigen Grundlage entbehren. 

P. 


Fischer, G., K. Eisenbahn-Verkehrsinspektor. Deutsches Eisen¬ 
bahn-Auskunft sbuch. Leipzig 1909. Verlag von G. 
A. Gloeckner. 

Das Buch ist aus Anlaß der am 1. April 1909 in Kraft getretenen 
neuen Eisenbahn-Verkehrsordnung in neuer und reich vermehrter Auflage, 
sohon der fünften, erschienen. Es bringt auf 80 Druckseiten in abgekürzter 
Form die allgemein wissenswerten Bestimmungen der Eisenbahn-Verkehrs¬ 
ordnung, des Internationalen Übereinkommens über den Eisenbahnfracht- 
verkehr, des Handelsgesetzbuches, des Reiohsstempelgesetzes und der deut¬ 
schen Eisenbahn - Personen-, Gepäck-, Expreßgut-, Güter- und Tiertarife, 
enthält neben einer kleinen Eisenbahnkarte die Entfernungen zwischen den 
hauptsächlichsten Eisenbahnstationen Deutschlands und ist mit in den 
Text eingeschalteten Tabellen über die Preise der Fahrkarten und zusammen- 
stellbaren Fahrscheinhefte, über die Schnellzugszuschläge, Fahrkarten- 
steuem, Gepäckfrachtsätze, ferner über die Güterfrachtsätze bis auf 1500 km 
Entfernung und über die Sätze verschiedener Ausnahmetarife vorsehen. 
Nach seinem Vorwort soll das kleine, in handlichem Format herausgegebene 
Buch dazu dienen, nicht allein dem Fachmann, sondern auch dem Publikum 
in gedrängter Kürze über alle möglichen Fragen des gesamten Eisenbahn¬ 
verkehrs schnelle und zuverlässige Auskunft zu geben. In den häufigsten 
Fällen dürfte es seiner Aufgabe gerecht werden. Namentlich lassen sich 
die Fahrpreise und Frachtsätze für Gepäck und Güter aller Art hiernach 
schnell und mindestens überschläglich ermitteln. Für Unterrichtung über 
Spezialfragen, die durch besondere Bestimmungen geregelt sind, wird das 
Buch indes nicht immer ausreichen, weil bei seiner an sich lobenswerten 
knappen Fassung selbstverständlich über einzelne Fälle durch kurze Hin¬ 
weise, wo ausführlichere Angaben zu finden sind, oder — wie z. B. auf S. 5 
bei der abgesonderten Beförderung von Kranken — durch bloße Erwähnung 
des Bestehens besonderer Vorschriften hinweggegangen werden mußte. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY 0F MICHIGAN 





p 


Biicherschau. 259 

Franz. W., Professor an der technischen Hochschule Berlin. Ingenieur- 
Studium und Verwaltungsreform. — Heft I 
der Schriften des Verbandes deutscher Diplom-Ingenieure. Berlin 
1909. M. Krayn. 86 Seiten. 

Professor Franz stellt einige der von ihm in der Tagespresse im letzten 
Jahre erschienenen Aufsätze zusammen, in denen er nach den Worten der 
Einleitung dafür eintritt, „neben der Universität die Technische Hochschule 
zum Ausgang der Laufbahn in der höheren Verwaltung zu machen“. Der 
Inhalt der Aufsätze darf als bekannt vorausgesetzt werden. Bildeten sie doch 
einen wesentlichen Teil der in den meistgelesenen Tageszeitungen über die 
stärkere Heranziehung von Technikern zu Verwaltungsarbeiten geführten 
Polemik. Zustimmende und widersprechende Kritik ist den Aufsätzen des 
Verfassers bei ihrem Erscheinen in den Zeitungen in reichem Maß zuteil 
geworden. Zu einem erneuten kritischen Eingehen dürfte die Ausgabe der 
Aufsätze in Heftform kaum genügenden Anlaß geben. Bemerkenswert ist 
immerhin, daß der neugegründete Verband deutscher Diplom-Ingenieure 
seine Schriften mit diesem Bändchen einleitet. 

Neu ist die Einleitung, in der Franz das, wofür er in den folgenden 
Aufsätzen kämpft, zusammenstellt: der zukünftige Verwaltungsbeamte soll 
,,Naturerkenntnis erwerben, um der Tätigkeit derjenigen, welche in der An¬ 
wendung der Naturerkenntnis ihren Beruf finden, nicht als Fremder gegen¬ 
überzustehen“; wichtiger aber noch als der Hochschulunterricht sei „die 
frühzeitige Einführung in die Schule der Praxis und der Erfahrung“; eine 
juristische Schulung sei dabei zwar nicht zu entbehren; verkehrt sei aber 
„das Übermaß und der Zwang der Juristenschule“. Von der Verwirk¬ 
lichung seiner Pläne erwartet der Verfasser nicht nur Vorteil für die ganze 
Nation, sondern auch großen Nutzen für die Ingenieure selbst. 

Wem es um eine erschöpfende Zusammenstellung der Argumente des 
Verfassers für seine oben skizzierten Thesen zu tun ist, und wer dabei öftere 
Wiederholungen, wie sie in einer Reihe von Zeitungsartikeln über im wesent¬ 
lichen gleiche Themen unvermeidlich sind, nicht scheut, dem kann das Heft 
empfohlen werden. Peter*. 

Rühle ma nn , Dr. G. A., Generalarzt a. D. Erste Xächstenhilfe bei 
Unfällen und plötzlichen Erkrankungen. Leitfaden für den 
Samariterunterricht mit 143 Abbildungen. 12. Auflage. Dresdenl909. 

Die Notwendigkeit der Herausgabe der 12. Auflage beweist, daß Rühle- 
mann nach Inhalt und Ton das Richtige getroffen hat bei der Abfassung 
seines 140 Oktavseiten starken kurzen Leitfadens. Der Verfasser selbst 
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Die Desinfektion eines Abteils 2. Klasse stellt sich bei Verwendung 
von 750 ccm Formalin, 470 g Kal. perm. und 375 ccm Wasser auf 1,77.Ä, wo¬ 
bei 1 kg Kal. perm. zu 1,20 M, 1 kg Formalin zu 1,60 M berechnet ist. Eine 
Autanpackung für 20 cbm kostet 2,06 M, eine Autoformpackung für 20 cbm 
2,50 Ji, ohne daß ein sicherer, einwandfreier Effekt erzielt wurde. Für Ab¬ 
teile 3. Klasse erwies sich die Autan- und Autoformpackung zu 10 cbm als 
ausreichend. Das Formalin-Kal.-perm.-Verfahren kostet aber bei 400 ccm 
Formalin, 250 g Kal. perm. und 220 ccm Wasser 94 , 15 , das Autanverfahren 
1,00 das Autoformverfahren 1,60 jK. 

Durch Ausbildung der Eisenbahndesinfektoren in den staatlichen Des¬ 
infektionsschulen würde nach Ansicht des Verfassers die Anlemung ge¬ 
eigneten Personals keine Schwierigkeiten bieten. Verfasser befürwortet 
schließlich noch vorbeugende Desinfektionen von Eisenbahnabteilen nach 
dem Transport ausländischer Arbeiter oder Auswanderer. 

Schicechten. 

Kagerer, Felix, Ingenieur, Inspektor der k. k. österr. Staatsbahnen. Das 
autogene Schweißen und Schneiden mit Sauerstoff. 
Handbuch zum Studium, zur Errichtung und zum Betriebe von 
Sauerstoff - Metallbearbeitungs - Anlagen. 168 Seiten kl. 8 1 mit 
58 eigenen Abbildungen im Text, 4 Einschaltbildern und 20 Zahlen¬ 
tafeln. Wien 1909, Druckerei- und Verlags-Aktiengesellschaft vor¬ 
mals R. v. Waldheim, Jos. Eberle & Co. 

Mit den gleichen Hilfsmitteln auf bauen und zerstören zu können, das 
ist die Eigentümlichkeit dieses neuen und dabei schon weit verbreiteten 
Verfahrens. Daß man im Knallgasgebläsc selbst die schwerflüssigsten 
Stoffe zum Schmelzen bringen kann, wußte man schon lange; daß man aber 
das zu schmelzende Metall selbst als Brennstoff benutzt, das ist das Neue. 
Nur für den Anfang, bis die Verbrennungstemperatur erreicht ist, muß 
außer dem Sauerstoff ein zweites Gas als Wärmequelle hinzugezogen werden. 
Im übrigen ist das Zusammenschmelzen, gegenüber dem Schweißen und 
Löten, nichts Neues. Gegenstände aus Blei hat man schon seit langer Zeit 
durch Schmelzen der sich berührenden Ränder mit einer Stichflamme ver¬ 
einigt. überraschender wirkt dagegen das Zerschneiden, und zwar besonders 
-^vegen der Genauigkeit, mit der der Schmelzvorgang auf die bestimmten 
Stellen beschränkt werden kann, also wegen der Sauberkeit des Schnittes. 
Dies die Sache. Die Darstellung in dem vorliegenden Werkehen 
ist eingehend und anschaulich, so daß es wohl dem, der sich etwas genauer 
über das Verfahren des Zusammenschmelzens und des Schmelzschneidens 
unterrichten will, empfohlen werden darf. Schade, daß eine so gute 
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Sache mit einem so sinnlosen Namen, einem wahren Musterbeispiel eine« 
schlechten Fremdworts, belegt worden ist. Dafür kann aber der Verfasser 
dos Buches natürlich nichts. Z. 


Xi inführ, Dr. Heinrich, Wien. Die Luftschiffahrt. Ihre • wissen¬ 
schaftlichen Grundlagen und technische Entwicklung. .152 Seiten 
kl. 8 !| mit 42 Abbildungen im Text. Leipzig 1909. B. G. Teubner. 
Preis in Leinw. geb. 1,25 Jt. 

Die schnellen und großen Erfolge, die in neuster Zeit auf dem Gebiet 
der Luftschiffahrt und Flugtechnik errungen worden sind, haben eine Flut 
von Veröffentlichungen über dieses gezeitigt. Das meiste davon geht mehr in 
die Breite als in die Tiefe, und selbst angesehene Fachleute sind mit Büchern 
vertreten, die mehr auf Befriedigung der Neugier als auf Belehrung abzu¬ 
zielen scheinen. Davon hebt sich das vorliegende Werkchen, das als 300. Bd. 
der Sammlung wissenschaftlich - gemeinverständlicher Darstellungen „Aus 
Nutur und Geisteswelt“ auftritt, günstig ab. Neben eingehenden geschicht¬ 
lichen Schilderungen ist das Wie und Warum überall sorgsam erörtert, 
selbstverständlich in einer auch dem Nichtfachmann verständlichen Form. 
Wer sich über die Frage der Luftschiffahrt etwas genauer unterrichten will, 
wird daher mit Nutzen gerade dies knapp gehaltene Werkchen lesen. Hier 
und da ist vielleicht die Zerlegung in kleine Einzelabschnitte, die ja die klare 
Hervorhebung der Hauptgedanken erleichtern mag, etwas zu weit getrieben, 
so daß man beim Lesen manchmal den Faden verliert. Auf eine sachliche 
Kritik einzugehen, ist hier nicht der Ort. Das meiste vom Inhalt ist an¬ 
erkanntes Allgemeingut der Wissenschaft; nur ausnahmsweise wird man 
sich ein Fragezeichen erlauben dürfen, wie z. B. wenn der Verfasser bemerkt, 
daß die Erklärung des Segelfluges der Vögel durch aufsteigende Luft¬ 
strömungen nicht allgemein zutreffend sein kann. Für eine neue Auflage 
dürfte in Erwägung zu ziehen sein, ob die an manchen Stellen bemerkliche 
Anwendung ungewöhnlicher Fremdwörter nicht vermieden w'erden könnte. 
Der Verfasser spricht von einer an Drahtseilen „suspendierten“ Gondel, 
von einem „Akzident“ des Tragkörpers, von „Areal“ (statt Flächeninhalt ', 
von einem „katastrophalen“ Absturz, von „Ape^us“ über Luftschrauben, 
von „Analogie“ und „Analogon“, von Flug,,Vehikeln“, von „Standard type“, 
von komplizierten „Konstruktionen“ und dergl. mehr. Alle diese Fremd¬ 
wörter sind entbehrlich; manche von ihnen sind in Deutschland überhaupt 
nicht gebräuchlich. — Die Ausstattung des Werkchens entspricht den lobens¬ 
werten Gepflogenheiten des Verlags. Der Preis erscheint im Verhältnis zuin 
Gebotenen außerordentlich niedrig. Z. 
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Barth, Dr. Chr. G. Unsere Schutzgebiete nach ihren wirtschaft¬ 
lichen Verhältnissen. Aus Natur und Geisteswelt, Sammlung 
wissenschaftlich-gemeinverständicher Darstellungen. Band 290. 
Leipzig 1910. B. G. Teubner. Ladenpreis geh. 1,25 M . 148 Seiten 
Text, klein 8°. 

Die wirtschaftlichen Verhältnisse in unseren Schutzgebieten haben 
sich in den letzten Jahren gedeihlich entwickelt. Nur ein Vierteljahr¬ 
hundert ist verflossen, seitdem Deutschland in die Reihe der Kolonial¬ 
mächte eingetreten ist. Der „heroischen“ Zeit, in der es der Erwerbung 
und Sicherung unseres überseeischen Kolonialbesitzes galt, ist die Zeit 
der wirtschaftlichen Erschließungsarbeit gefolgt, in der wir jetzt stehen 
und noch lange Jahre werden ausharren müssen. Allenthalben aber 
zeigen sich erfreuliche Ansätze zu einer Erfolg verheißenden wirtschaft¬ 
lichen Aufwärtsbewegung, wie dies jüngst in der Thronrede ausgesprochen 
worden ist. Alle, die [an dieser Arbeit mitzuwirken berufen sind, darf 
diese Kundgebung mit freudiger Genugtuung erfüllen, um so mehr wenn 
wir uns der keineswegs weit zurückliegenden Zeiten verzagter Hoffnungs¬ 
losigkeit und unfruchtbarer Nörgelsucht auf diesem Gebiet erinnern. So 
sind nach raschem Umschwung der öffentlichen Meinung in Deutschland 
die kolonialen Bestrebungen heute ein Arbeitsfeld geworden, auf dem 
sich alle bürgerlichen Parteien zu gemeinsamer Betätigung zusammen- 
finden, auf dem das Parteiinteresse und der Parteihader zurücktritt, 
■»'ährend es vor nicht langer Zeit der Gegenstand allgemeiner Befehdung 
und gegenseitiger Verbitterung gewesen war. 

Unter diesen Umständen wird jedem Kolonialfreund die eingangs 
genannte Veröffentlichung von Dr. Chr. G. Barth in Stuttgart aus der 
bekannten Sammlung wissenschaftlich-gemeinverständlicher Darstellungen: 
„Aus Natur und Geisteswelt“ willkommen sein; sie führt ihm in großen 
Zügen die ^deutschen Schutzgebiete in ihren wirtschaft lichen Verhältnissen 
vor und teilt ihm in kurzer knapper Darstellung [die Ergebnisse unserer 
fünfundzwanzigjährigen kolonisatorischen Arbeit auf überseeischem Boden 
mit. Den Angaben des Buches liegen im allgemeinen die Zahlenwerte 
vom Jahre 1907 zugrunde, beim Haushalt der Schutzgebiete konnte in¬ 
des der Voranschlag für 1909 berücksichtigt werden. Die Betrachtungen 
sind durchweg auch auf das Pachtgebiet Kiautschou ausgedehnt worden, 
obgleich dieses streng genommen mit unseren afrikanischen Schutzgebieten 
und denen in der Südsee wohl nicht auf gleiche Stufe gestellt »erden darf. 

Im ersten Abschnitt erhalten wir zunächst eine wertvolle geo¬ 
graphische Einführung, in der die Lage der Schutzgebiete zum Mutter¬ 
lande, zura Äquator, zu den Länder verbindenden Ozeanen, ihre Kiisten- 


Digitized by C^ouoie 


Original fro-m 

UNIVERSSTY OF MICHIGAN 



Bücherschau. 


264 

entwicklung und -Ausdehnung, die Flußbildungen, der geographische 
Aufbau der Gebirge, das Klima, die Gesundheits- und die Niederschlags - 
Verhältnisse, sowie Pflanzen- und Tierwelt beschrieben werden. Den 
Schluß des Abschnitts bilden Mitteilungen über die Bevölkerung der 
einzelnen Schutzgebiete. Hierbei berührt es etwas eigentümlich, wenn 
Seite 18 die Bevölkerung auf insgesamt 12 183 561 angegeben wird, ob¬ 
wohl die Beifügung des Wortes „schätzungsweise“ keinen Zweifel darüber 
läßt, daß es sich hierbei einstweilen nur um ziemlich rohe Schätzungen 
handeln kann. Es erscheint ausgeschlossen, z. B. für Südwestafrika die 
Bevölkerungszahl heut mit 191 426 (S. 19) zu verbürgen; die Schätzungs¬ 
ergebnisse schwanken dort sowohl als auch für Kamerun und Ostafrika, 
insbesondere Ruanda und Urundi, innerhalb weiter Grenzen, da Zäh¬ 
lungen noch nicht durchgeführt sind. Unter diesen Umständen erscheint 
es irreführend, achtstellige Ziffern mit vermeintlich genauen Hunderten, 
Zehnern und Einem zu geben, während wahrscheinlich die Tausender in 
ihrer Richtigkeit noch kaum einwandfrei festgestellt werden können. 

Der folgende Abschnitt, betitelt Land- und Forstwirtschaft, be¬ 
schäftigt sich mit den wirtschaftlich-wissenschaftlichen Einrichtungen: 
dem botanischen Garten in Victoria, Kamerun — der heutigen Versuchs¬ 
anstalt für Landeskultur —, dem biologischen-landwirtschaftlichen Institut 
Amani, der Zweigstelle Mombo, der Domäne Kwai, sodann mit der um¬ 
fassenden und erfolgreichen Wirksamkeit des kolonial - wirtschaftlichen 
Komitees in Berlin, der Kolonialschule in Witzenhausen a. d. Werra 
und % der Missionsschule in Engelport bei Treis a. d. Mosel. Im folgen¬ 
den werden sodann die Pflanzungen der wichtigsten kolonialen Erzeug¬ 
nisse, von Kautschuk und Guttapercha, Sihalhanf, Baumwolle, Kakao, 
Kaffee, den Ölfrüchten, Tabak, Tee, Zuckerrohr, Kepok, Indigo, Bananen, 
Gemüse, Obst, Kole und dgl. eingehend erörtert, dabei wird der Anbau, 
die Aufbereitung, der wirtschaftliche Ertrag, die zu bekämpfenden Feinde 
und Schädlinge, die Anforderungen des Weltmarkts und der Heimat be¬ 
handelt und der Umfang, in dem diese bisher befriedigt werden konnten. 
Der nächste Unterabschnitt ist der Viehzucht und ihren Bestrebungen 
zur Rassenverbesserung und zur Bekämpfung der Viehkrankheiten ge¬ 
widmet und behandelt u. a. die Zebra-, Kamel-, Wollschaf-, Angora¬ 
ziegen-, Straußen- und Seidenraupenzucht. Im Abschnitt: Forstwirtschaft 
werden die Versuche zum Anbau und zur Verwertung edler Nutzhölzer, 
des Tikholzes, des Kampferbaums, der verschiedenen Akazienarten zur 
Gewinnung von Gerbstoffen, der Mangrovewaldungen, der Verwertung 
der Rinde des Affenbrodbaums und dgl. beschrieben. Der Verfasser 
kommt zu dem meines Erachtens durchaus zutreffenden Schluß, daß 
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man das Schwergewicht der Land- und Forstwirtschaft in unseren Schutz¬ 
gebieten auf die Pflanzungstätigkeit der Eingeborenen legen muß. 

Der dritte Hauptabschnitt: Bergbau eröffnet angesichts der un¬ 
erwarteten neuesten Erfolge in der Diamantengewinnung Südwestafrikas 
besonders erfreuliche Aussichten für die Zukunft. Möchten auch die 
Erzlager im Norden von Togo und die Chromeisensteinfunde von Banjeli 
sieh als so gehaltvoll erweisen, daß man mit Aussicht auf wirtschaft¬ 
lichen Erfolg ihrer Ausbeutung näher treten kann. 

In den folgenden Abschnitten werden die Gewerbe, die Besiedlung, 
die Arbeiterfrage, Mission und Schule, Handel und Verkehr, Münz- und 
Bankwesen, Zollwesen und Haushalt, endlich Verwaltung und Schutz- 
truppe behandelt. In dem Abschnitt Verkehr, der die Leser des Archivs 
besonders interessieren dürfte, ist der derzeitige Stand des Eisenbahn¬ 
wesens in den Schutzgebieten im allgemeinen zutreffend wiedergegeben. 
S. 107 wird allerdings die Bahn von Lome nach Bassari und Banjeli 
mit 440 km Länge als vorgesehen bezeichnet, während zurzeit nur die 
Strecke bis Atakpame fest geplant und mit ihren Kosten bewilligt ist, 
die Fortsetzung nach dem Norden dagegen noch der Zukunft Vorbehalten 
bleibt. Zu S. 108 darf daran erinnert werden, daß die Sigibahn, das 
Zufuhrgleis der ostafrikanischen Sigi-Export-Gesellschaft, in 75 cm 
Spurweite erbaut ist, also nicht die sogenannte Feldspur von 60 cm 
aufweist; der Unterschied zwischen diesen beiden schmalen Spurweiten 
ist freilich nur unerheblich. In bezug auf die angegebenen kilometrischen 
Baukosten ist zu bemerken, daß die Ziffern für die Otavibahn und die 
Bahn Swakopmund—Windhuk wohl etwas zu niedrig, die für die Strecke 
Liideritzbucht—Aus erheblich zu gering, für die Bahn Lome —Anecho da¬ 
gegen etw r as zu hoch sind; letztere betragen nur 20 290 statt 24 888 jH. 

In dem Abschnitt: Verwaltung, S. 131, kommt bei der geschilderten 
Gliederung der verschiedenen Abteilungen des Reichskolonialamts dessen 
zweite Abteilung (B) w r ohl etwas zu kurz, wenn ihr als Aufgabe 
nur die Befassung mit dem Haushalt der Schutzgebiete zugewiesen wird; 
tatsächlich liegt ihr außerdem das Finanzwesen und das gesamte Ver¬ 
kehrs- und Bauwesen ob und damit die Bearbeitung aller Aufgaben des 
Hochbaues, Wasser- und Wegebaues, des Eisenbahnwesens, des Maschinen¬ 
baues, der Wassererschließung und dgl. mehr. 

Auf S. 138 scheint sich in dem Abschnitt über die Verw endung der 
Schutztruppe in Ostafrika ein sinnentstellender Druckfehler eingeschlichen 
zu haben, indem in der letzten Zeile des Abschnitts das Wort „keines¬ 
wegs“ fehlen dürfte. 

Diese kleinen Ausstellungen sollen aber das Verdienst der w ertvollen 
Zusammenstellungen keinesw egs schmälern. Jeder Freund unserer Schutz- 
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gebiete wird das Büchlein gern zur Hand nehmen und vielfältige Be¬ 
lehrung daraus schöpfen. B. 


Morgan, Ben. H. The Trade and Industry of Australasia. Being a 
report on the state of and openings for trade, and the condition 
of local industries, in Australia and New Zealand. London 1909. 
Eyre and Spottiswoode, Ltd. 

Der Verfasser ist Handelseachverständiger bei der Vereinigung der 
Gewerbetreibenden Großbritanniens und sein vorliegendes Werk ein Bericht 
über eine im Jahre 1908 im Auftrag der genannten Vereinigung unter¬ 
nommene Reise nach Australien. Diese Reise hat nach der im Vorwort 
enthaltenen Mitteilung die Zeit vom Februar bis Ende Juli, also etwa 5—6 
Monate umfaßt, wovon demnach etwa 3 Monate auf den Aufenthalt in 
Australien kommen, ln Anbetracht dieses für das Studium des gesamten 
Wirtschaftslebens eines Landes von der Ausdehnung Australiens immerhin 
kurzen Zeitraums kann die Ausbeute des Verfassers als recht reichlich be¬ 
zeichnet werden. Sie umfaßt Angaben über den australischen Ein- und 
Ausfuhrhandel, über Schiffahrts- und Eisenbahnwesen, Hafen- und Dock¬ 
anlagen, über die wichtigsten Industriezweige und anderes mehr. Natur¬ 
gemäß können die einzelnen Kapitel einen Anspruch auf Vollständigkeit 
nicht erheben. So erreichen beispielsweise die in dem Abschnitt „Eisen¬ 
bahnen“ enthaltenen statistischen Angaben nicht annähernd die in dieser 
Zeitschrift regelmäßig veröffentlichten Statistiken über die australischen 
Bahnen. Aber dem Zweck des Werkes würde ein solche Ausführlichkeit 
auch wohl gar nicht entsprochen haben. Denn es soll weniger eine rein 
wissenschaftliche Arbeit, als vielmehr einen praktischen Ratgeber für die an 
dem Handel mit Australien beteiligten Kreise des vereinigten Königreichs 
abgeben. Unter diesem Gesichtspunkt betrachtet kann die Darstellungs¬ 
weise des Verfassers als recht gut gelungen bezeichnet werden. Der Angel¬ 
punkt seiner Ausführungen ist, wie nicht anders zu erwarten, der, daß ein 
engerer Zusammenschluß des Mutterlandes mit den australischen Kolonien 
auf handelspolitischem Gebiet anzustreben sei. Er verkennt jedoch nicht, 
daß dieses Mittel allein nicht verfangen wird, um dem englischen Handel 
mit Australien seine zur Zeit noch herrschende Stellung zu sichern, daß 
es vielmehr hierzu auch der äußersten Anstrengungen der englischen 
Handelswelt selbst bedarf, die sich auch nach Ansicht des Verfassers auf 
vielen Gebieten von dem amerikanischen und deutschen Wettbewerb hat 
überflügeln lassen. Hierzu gehört insbesondere das eingehende Studium der 
überseeischen Märkte und ihrer Bedürfnisse, dessen Vernachlässigung dem 
englischen Handel schon die Vorherrschaft in manchem Absatzgebiet gekostet 
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hat. Daß man auch in England dies allmählich einsieht, zeigt die Reise des 
Verfassers, und sein vorliegendes Buch wird gewiß dazu beitragen, jenem 
Mangel, insoweit das australische Wirtschaftsgebiet in Betracht kommt, ab- 
zuhelfcn. Lobend sei noch hervorgehoben, daß das Werk mit sauberen und 
anschaulichen Abbildungen reich ausgestattet ist. Wolff. 
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statische Bestimmbarkeit u in der bautechnischen Mechanik; dazu eine 
Entgegnung. —- (Heft 7:) Einige Fälle von Lokomotivkessel-Explosionen. 
— Das preußische Ministerium der öffentlichen Arbeiten. — Der fünfte 
internationale Kongreß über Materialien-Untersuchungen. 

The Journal of the American Society of mechanical engineers. Baltimore— 
New York. 

Band 31. No. 10. November 1909. 

The Bucyrus locomotive pile driver. 

Die Liokomotive. Wien. 

& Jahrgang. Heft 11. November 1909. 

1 C Heißdampf-Schnelizuglokomotive mit Schmidts Rauchröhrenüber¬ 
hitzer, Gruppe 640 der italienischen Staatsbahnen. — Einige Daten, be¬ 
treffend Kesselmitte der Lokomotiven über Schienenoberkante. — 2 0 l 
Vierzylinder-Verbund-Pacific-Schnellzuglokomotive, Gruppe 3500 der 
Paris—Orldans-Bahn. — Fünfkuppler Drehstrora-Güterzuglokomotive der 
italienischen Staatsbahnen. — 1 C—C 2 Tenderlokomotive von 76 cm 
Spurweite, Bauart Kitson-Meyer für die Autofogasta (Chile) und Bolivia 
Ry. — 1 D Vierzylinder-Verbundgüterzuglokomotive mit Orawford-CIench- 
Dampftrockner, Gruppe VIII« der Großherzoglich Badischen Staatsbahn. 

Heft 12. Dezember 1909. 

Die Lokomotive auf der Mailänder Ausstellung. — Schnellzugfahrten 
ohne Lokomotivwechsel der 2 B 1 Vierzylinder - Verbundlokomotive, 
Gruppe S 9 der Kgl. Preuß. Staatsbahnen. — Umgebaute 1 B Schnellzug¬ 
lokomotive der englischen großen Ostbahn. 

Mitteilungen des Vereins für die Förderung des Lokalbahn- und Straßenbahn¬ 
wesens. Wien. 

17. Jahrgang. 10. u. 1L Heft. Oktober u. November 1909. 

Über den Automobilismus (Selbstfahrwesen) im Verkehr auf Eisenbahnen 
im allgemeinen und insbesondere auf Lokalbahnen und Kleinbahnen. 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung. 
Wiesbaden. 

Band 46. Heft 21 u. 22. Vom 1. u. 15. November 1909. 

2 B-Personenzug-Verbundlokomotive der oldenburgischen Staatseisenbahn 
mit Lentz- Ventilsteuerung, Dampftrockner und Anfahrvorrichtung der 
Bauart Ranafier. — Die zweckmäßigste Form der Gleislinie von ver¬ 
änderlicher Krümmung. 

Heft 21. Vom 1. November 1909. 

Die Bremsbesetzung der Güterzüge nach der B. 0. und kürzeste Fahr¬ 
zeiten. — Zur Unterhaltung des Oberbaus auf zweigleisigen Bahnen. 
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Heft 22. Vom 1B. November 1909. 

St&atsb&hneu in England? — ?0(>0. Lokomotive der Lokomotivbauanstalt 
Borsig. 

Heft 22 . Vom 1. Dezember 1909. 

Elektrische Zugbeleuchtung von Brown, Boveri und Co. — Lokomotiv- 
Verteilungstafel. — Der Schienenstoß mit ungleichem Abstande der 
Stoßschwellen auf zweigleisigen Bahnen. — Zwergeisenbahnen — Ge¬ 
walzte Manganstahl-Schiene und Schienenprüf-Maschine. 

Heft 24. Vom 15. Dezember 1909. 

Gleisbogen mit unendlich großem Krümmungshalbmesser in den Bogen¬ 
anfängen. — Die Erhaltung der buchenen Eisenbahnschwellen. — Ver¬ 
besserung der Notbeleuchtung im Eisenbahnbetriebe. — Die neuen Kanal¬ 
brücken der oldenburgischen Staatsbahnen, Scherzer-Klappbrücken. — 
Die Bremsbesetzung der Güterzüge nach der B. 0. und kürzeste Fahr¬ 
zeiten. 

Österreichische Eisenbahnzeitung. Wien. 

88. Jahrgang. No. 21—29. Vom 23. Oktober bis 18. Dezember 1909 

(No. 21 u. 23:) Soll bei den Staatsbahndirektionen an dem kameralistischen 
Verrechnungssystem festgehalten werden? — (No. 22:) Ein neues Eisen* 
bahnsystem. — (No. 24:) Das neue Eisenbahubctriebsreglement. — Ergeb¬ 
nisse der Versuchsfahrten mit Triebwagen und leichten Lokomotiven auf 
der Lokalbahn Prag—Modran— DotfiS. — (No. 25:) Kameralistische oder 
doppelte Buchhaltung im Staatsbahnbetriebe? — (No. 27:) Bewertung 
der Fahrbetriebsmittel in den Eisenbabnbilanzen. — Bahnhofsautomaten. 
— (No 290 Zur Rückbeladung fremder Wagen bei gegenseitiger Wagen¬ 
benutzung. 

Österreichisch-ungarisches Eisenbahnblatt. Wien. 

14. Jahrgang. No. 43—51. Vom 28. Oktober bis 23. Dezember 1909. 

(No. 43 u. 44:) Das neue Budget des Eisenbahnministeriums. — (No. 44:) 
Zur Fieimstalbahn-Frage. — (No 45:) Die Verkehrsentwicklung und die 
Investitionen der Nordbahn. — (No. 46:) Die Gemeinde Wien und die 
Stadtbahn. — Das neue Eisenbahnbetriebsreglement — (No. 47:) Der 
Gotthardbahnvertrag. — (No. 48:) Der Arbeitsmangel in der Waggon- und 
Lokomotivindustrie. — (No. 490 Der angebliche Wagcnmangel im nord¬ 
böhmischen Kohlenrevier. — (No. 51:) Der neue Außenbahnhof der 
Nordbahn in Oderberg. — Verringerung der Zahl der Wagenklassen in 
England. 

Preußische Jahrbücher. Berlin. 

Band 188. Heft 2. November 1909. 

Eisenbahnbauten und Kanalisation in Ostasien. 

I’roceedings of the American institute of electrical engineers. New York. 

Band 28. No. 11. November 1909. 

The electric system of the Great Northern Raiiway Company, at Cascade 
Tunnel. — Protection of electrical equipment. 
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Railroad A ge Gazette. New York. 

Band 47. No. 16. Vom 16. Oktober 1909. 

Speciücations for light weight rails. — Should the Interstate Commerce 
Commission be given power to advauce rate»? — The uplift of the 
Railway security. — Report on signaling practice. — Signals in Hudson 
and Manhattan tunnels. — New Haven motor cars. — Walsch aerts valve 
gear. — Burlington icing Station. — Paeumatic mail exchange 

No. 17. Vom 22. Oktober 1909. 

The scheme of systeroatic signaling. — The Hawley system. — Au inter- 
state commerce court. — (No. 16, 17:) The Hudson and Manhattan tunnel 
system. — Railway Signal association. — Traffic studies. — Edwin Hawley 
lounging cars on the Burlington. — Formula for determining train 
loads. — New York extension of the Pennsylvania. — Cost of construction 
on the Harriman lines. — Report on signaling practice. — Uniform 
demurrage rules. — Operation» of French Railways in 1908. 

No. 18. Vom 29. Oktober 1909. 

Production on the Long Island. — What is a reasonable rate ? — Electric 
fication in Chicago. — Fast mcrchandise on the Frisco. — Present car 
supply. — Ten-wheel locomotives for Brazil. — Jacobs superheater. — 
Inspection of bridges and buildings. — Railway Signal association. — 
Illinois Central electrification. 

No. 19. Vom 6. November 1909. 

The supply of machinists and apprentices shop belting. — Efficiency 
and standart costs. — The Railway’s problem in civics. — Locomotive 
effort table. — Best accounting method for Railway fuel. — Scrantan 
shops of the Delaware, Lackawanna and Western. — Shop kinks. — Penn¬ 
sylvania electric locomotives. — Leakage of locomotives boiler tubes. 

No. 20. Vom 12. November 1909. 

Titanium rails. — Study in Railway bonds. — Competitive Railway 
building in Central Oregon. — What is a reasonable rate? — Articulated 
locomotive for Tasmania. — Transandine Railway. — Baden 1000-kilo- 
meter tickets. — Pennsylvania Station at Baltimore. — Three-ton foundry 
crane. — Organisation for bridgo and building department. — Railway 
business association. — The equipment industries and Railway prosperity. 
The Railways and public approval. — Populär Sentiment and Railway 
legislation. — A German refrigerator car. 

No. 21. Vom 19. November 1909. 

The Railway readjustment in New England. — Drop forgings. — River 
protection on the Kansas City Southern. — Plans for new union Station 
at Kansas City. — Mailet locomotive for Eastern of France. — Valuation 
of Railway properties. — Some reasons why Railways are unpopulär. — 
Accident bulletin No. 32. — Fast freight runs. — Improved distance 
Signals in Belgium. 

No. 22. Vom 26. November 1909. 

The Mailet articulated locomotive. — The directions of new Railway 
financing. — Some thoughts on waterways. — Collision at JerBey city. — 
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Gyroscope monorail car. — Reinforced concrete viaduct at Rotterdam. — 
Mailet locomotives for the Atchison. — Railway commissioners’ report on 
demurrage. — National association of Railway commissioners. — Union 
Pacific educational bureau. — Transmission of cash by Station agents. — 
Electrification of Chicago Railways. 

No. 23. Vom 3. Dezember 1909. 

The future of the Frisco. — The converted Mailet locomotive. — Restrai- 
ning advances in rates. — Comparative output in finishing car wheels 
and axles. — Altoona foundries, Pennsylvania Railroad. — Shop kinks. — 
The electric System of the Great Northern at Cascade tunnel. — Cost of 
locomotives built in Australia. — American Railway association. 

No. 24. Vom 10. Dezember 1909. 

The Railway labor Situation. — The future of electric Railways. — 
Dissolution of the Rock Island. — Frisco combination. — Filings tariffs 
on the Oregon short line. — Consolidation locomotive for the Southern 
Utah Railroad. — Pacific locomotive for the Western Railway of France. 
— New York tunnel extension of the Pennsylvania Railroad; East river 
division. — Train accidents in September. — Train accidents in October. 
— Electrification in Italy and Switzerland. — Historical sketch of live 
stock transportation. 

No. 25. Vom 17. Dezember 1909. 

The moral effect of Railway regulation. — Decision in the Chicago live 
stock switching case. — Fuel economies. — Converted Mailet locomotive 
for the Great Northern. — New York tunnel extension of the Pennsyl¬ 
vania. — Railway motor car for Siam. — Mc Keen motor car for Norfolk 
and Southern. — Fifty-ton box-car with Steel underframe. — Rail Cree¬ 
ping on wet sub-grade. — Passenger conductors and their employers. — 
The bonus System on the Santa Fe. — Subways in New York and in 
Paris. — The protective tariff and Railway regulation. — Progressive 
safety. 

The Railway Engineer. London. 

Band 30. No. 858. November 1909. 

Notes on recent Northern of France locomotives. — Egyptian delta 
light Railways. — 4-cylinder 4-6-0-express engines; Great Western 
Railway. — The fatal derailment at Sudbury and Wembley. — French 
locomotives: their construction and working. I. — Permanent way. XV. 
— 8-cylinder simple express locomotive. — Swiss Federal Railways. — 
(u. No. 369:) Locomotives designed and built at Horwich, with some 
results. 

No. 359. Dezember 1909. 

H-8-b dass freight engines; Pennsylvania Railroad. — Hydraulic steeper 
chairing machines. — French locomotives: their construction and work¬ 
ing. II. — Permanent way. XVI. — Queensland Railway, 1908-9. — Stan¬ 
dart specification for private owners wagons. — Effect of electrical wor¬ 
king on permanent-way maintenance on the North-Eastern Railway. — 
Management of locomotive superheaters. 
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The Railway News. London. 

Band 92. No. 2990—2397. Vom 23. Oktober bis 11. Dezember 3909. 

(No. 2390:) Metropolitan postcards. — (No. 2391:) Ten years’ British Rail¬ 
way statistics. XII. — The London Brighton and South Coast Railway. — 
„Siding Rebates“. — Railway Companies locomotive works. VII. — Queens¬ 
lands Railways. — South-Hampton docks and the London and South 
Western Railway. — Transport developments in Buenos Ayres. — Streng- 
thening of Railway bridges. I.— Electric capstans for Bolivia. — 1000 H. 
P. single-phase locomotive for the Prussian state Railways. — Heat trans- 
mission. — (No. 2392:) Railways Companies horses. XVI. — The North- 
Eastern and Hüll and Barnsley Railway Companies. — The Hüll and 
Barnsley Railway and the port of Hüll. — The nationalisation of British 
Railways. — Labour and the working of the state control on the French 
Railways. — The Great Western Railway company’s „Badminton“ engines. 
The Great Central Railway higher grade scheine. — The position of the 
engineer in modern life. — (No. 2393:) Railway Companies and their em- 
ployds. — Coal: output and carriage be Railway. — The Hüll and Barns¬ 
ley and North-Eastern Railway Companies. — The amalgamated society 
of Railway servants. — TheBrennan mono-rail System. — The „All-Red“ 
route, and the Collouney and Belmullet Railway scheine. — Forty vears 
on the rails. — High speeds and their relation to modern practice in 
Railway alignment. — (No. 2394:) Two years of conciliation and arbitration. 
— The North [British Railway and its employäs. — Australian Railways. — 
Mesopotamia irrigatiou, and the Euphrates valley Railway. — Irish live 
stock traftic. — Russian Railways in 1908. — „Rocket’s“ engine-driver. — 
(No. 2395:) Indian Railways, 1857—1909. — Sandstone is not a „mineral“ 
within the meaning of the Railways clauses acts. — Railway Companies 
as port, dock and ship owners. VHI. — The Great Western Railway and 
Weymouth. — The Brighton Railway Co.’s South London elevated elec- 
tric line. — Improvements in locomotive boilers: boilers with smoke tubes. 
(No. 2396:) Railway Co.’s accounts and Statistical returns. I. — The Rail¬ 
way and canal Commission. — Light Railways: the November applications. 
—* Fatal accidents in October. — The element of chance in Railway career: 
sould it be minimised? — Electric train lighting. — Underground electric 
Railways Company ot London. — (No. 2397:) Railway Co.’s accounts and 
Statistical returns. II. — The society of coal merchants v. the Midland 
Railway. — The North British Railway Cowlairs incline. — The interocc- 
anic Railway of Mexico. — Christmas Railway arrangements. — American 
Railroad freight rates. — Railway Companies as port, dock, and ship ow¬ 
ners. IX. — West coast corridor carriage model. — Speed at junctions 
and swing bridges. — Cast-iron Atting for superheated steam. — Impro¬ 
vements in locomotive boilers: boilers with smoke tubes. H. 

Railway World. Philadelphia-New York. 

Band 63. No. 42 bis 60. Vom 15. Oktober bis 10. Dezember 1909. 

(No. 42;) Co-operative passenger statistics. — Analysis of commerce of 
Gulf ports. — The olectriücation of trunk lines. — The paniting of Steel 
passenger cars. — An economical beit for high duty Service. — (No. 43.:) 
Car seals and freight losses. — Fuel efüciency in an internal combustion 
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eugine. — Pacific type of locomotive of the Canadian Pacific Railway. 
— Electric welding for bonding electric Railways. — (No. 44:) The cost 
of ho8tile Railway legislation. — The capit&Mzation of a Railroad. — 
The gas-electric motor-car. — An intercoromunicating telephone and 
train despatching System. — (No. 46:) The Baker-Pilliod locomotive 
valve gear. — Electric locomotives for New York tunnel extcnsion. — 
Seaboard Air Line adopts the telephone for train dispatchlng. — Mailet 
articulated passenger locomotives. — New electric locomotive for the 
Simplon tunnel. — (No. 46':) The mission of the Railway Business Asso¬ 
ciation. — The equipment industries and Railroad prosperity. — The 
nation’s farms and national prosperity. — The Railroad and public ap- 
proval. — Railroade and the public. — Populär sentiment and Railroad 
legislation. — Panama canal work. — Utilization of fuel in locomotive 
practice. — (No. 47:) Claims and damages. — Our latin-american 
trade. — Electric freight handling at Railway and water termini. — Lo¬ 
comotive dispatehing and terminal facilities. — Four cylinder simple 
balanced locomotive. — (No. 48:) The Standard Oil decision. — The 
force of the Orders of the Interstate Commerce Commission. — Pro¬ 
gressive safety in Railway Operation. — Twentieth Century enr in- 
spection. — Technical selections of Railroad oils as applied to cost 
reduction. — (No. 49:) Security and moderation as applied to the Rail¬ 
way question. — Uniform demurrage rules. — New device for doubling 
locomotive power. — The Bucyrus locomotive pile driver. — (No. 60:) 
The rate power and where it belongs. — Chicago’s electrification problem. 
— Electric and steam Railway bridges. 

La Revue de Paris. Paris. 

16. Jahrgang. No. 28. Vom l. Dezember 1909. 

Simplon, Faucille et Mont Blanc. 

Revue g6n6rale des chemius de fer. Paris. 

32. Jahrgang. 2. Halbjahr. No. 5. November 1909. 

Tableaux et graphiques pour les calculs de resistance des tabliers m6tal- 
liques sous rails&une seule traväe. — Note sur les chemius de PAfrique 
occidentale fran^aise. — Statistique, pour Texercice 1906, des chemins de 
fer faisant partie de l'Union allemande „Verein“. 

No. 6. Dezember 1909. 

Note sur l’exöcution des travaux d’älargissement du viaduc de St.-Florent 
au moyen d’encorbellements en ciment armö. — Note sur quelques 
ateliers de röparation et de construction de locomotives en Am6rique 
(1908). 

Rundschau für Technik und Wirtschaft. Wien-Prag-Berlin. 

2. Jahrgang. No. 20—24. Vom 23. Oktober bis 18. Dezember 1909. 
Theoretische Untersuchung und Vergleich einiger Gleisformen. 

No. 21. Vom 6. November 1909. 

Die Niederösterreichisch-steirische Alpenbahn. 

No. 22. Vom 20. November 1909. 

Über die Verwertung von Wasserkräften. — Zehn Jahre Wiener Stadt¬ 
bahn. — Wagenmangel? 
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No. 28. Vom 4. Dezember 1909. 

Die Tariffr&ge auf deu Lokalbahnen und das neue Tarifbarem der k. k. 
Staatsbahnen. — Lokomotiven und Motorwagen auf der Prager Jubi¬ 
läumsausstellung 1908. 

No. 24. Vom 18. Dezember 1909. 

Die Frage der Einführung des elektrischen Zugbetriebes auf Stadtbahnen. 

Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 

Band 54. No. 17. Vom 23. Oktober 1909. 

Die Drehetromlokomotiven für den elektrischen Betrieb am Simplon. 

No 21. Vom 20. November 1909. 

Ober Speziallokomotiven für elektrisch betriebene Alpenbahnen. 

No. 22 u. 25. Vom 27. November u. 18. Dezember 1809. 

Das Problem des Baues langer tiefliegender Alpentunnels und die Er¬ 
fahrungen beim Bau des Simplontunnels. 

No. 22. Vom 27. November 1909. 

Vom Bau des Sitterviadukts der B. T. 

Schweizerische elektrotechnische Zeitschrift. Zürich. 

6. Jahrgang. Heft 48. Vom 23. Oktober 1909. 

Die Riifelbildung auf Straßenbahnschienen. Nachweis von Riffeln in 
unbefahrenen Schienen (Schluß aus Heft 40-42). 

Heft 46. Vom 13. November 1909. 

Bemerkungen zu den Berichten über die Tätigkeit der Kommission für 
Oberspannungsschutz und der schweizerischen Studienkommission für 
den elektrischen Bahnbetrieb. 

Technik und Wirtschaft. 

2. Jahrgang. Heft 10, 11, 12. Vom Oktober, November u. Dezember 1909. 
Staat und Stadt als Betriebsunternehmer. 

Technisches Wochenblatt (Teknisk Ugeblad). Kristiania. 

1906. No. 42—60 Vom 15. Oktober bis 10. Dezember 1909. 

(No. 43, 44 u. 47:) Ombygning av Broer ved Norges statsbaner under 
Drift. — (No. 43:) Midlertiding Reparation av broekkede Vognfjoerer. — 
(No. 44:) Elektriske Jernbaner i de Forenede Stater. — Motorvogner ved 
de finske statsbaner. — (No. 46:) Motorvogner for Jembanetraflk. — 
(No. 48:) Bergensbanen 1894—1909. — Bergensbanens Anloeg. — Sammen- 
ligning mellem Bergensbanen og enkelte utenlandske Bergbaner. — 
Lokomotivers Vedlikeholdsomkostninger og Levetid. 

Verkehrstechnische Woche und Eisenbahntechnische Zeitschrift. Berlin. 

IV. Jahrgang. No. 4 bis 18. Vom 23. Oktober bis 25- Dezember 1909. 

(No. 4 bis 6:) Die englische Eisenbahnverwaltung. — (No. 4:) Die Akku- 
mulatoren-Batterien in Verbindung mit selbsttätiger Zusatzmaschine in 
Gleichstrom-Bahnanlagen. — (No. 5:) Die Betriebs'lauer der Eisenbahn¬ 
schienen. — (No. 6:) Die Elektrisierung der London-Brightoner Eisen¬ 
bahn. — (No. 7,8, 12:) Über den Bau von Stellwerksanlagen der Preußisch- 
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Hessischen Staatseisenbahn-Verwaltung. — (No. 10:) Neues Empfangs¬ 
gebäude auf dem Bahnhof Kalk-Süd. — (No. 12:) Neuere Betriebs- und 
Sicherheitseinrichtungen auf der Elektrischen Hoch- und Untergrundbahn 
zu Berlin. — (No. 13:) Lokomotiv-Feuerbuchsen mit wellenförmiger Ober¬ 
fläche. — (No. 12 u. 13:) österreichische Gebirgslokoraotiven. — Die Ein¬ 
schienenbahn. 

Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt. Wien. 

22. Jahrgang. No. 187. Vom 30. November 1909. 

Entwicklung der Haftungsbestimmungen über die bahnseitige Routen¬ 
wahl. 

No. 189—141. Vom 4., 7., 11. Dezember 1909. 

Staatseisenbahnrat. 

Volkswirtschaftliche Wochenschrift. Wien. 

Band 62. No. 1856. Vom 23. Dezember 1909. 

Die neuen Bestimmungen und Tarife für den Eisenbahngüterverkehr. 

The Yale Review. New-Haven. 

Band 18. No. 8. November 1909. 

Early Railroad monopoly and discrimination in Rhode Island, 1835—55. 

Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architektenvereins. Wien. 

61. Jahrgang. No. 45. Vom 5. November 1909. 

Neue Dampffähren Verbindung mit Schweden. 

No. 46. Vom 12. November 1909. 

Eiserne Eisenbahn-Brücken tragwerke mit wagrechter Auflagerung. 

Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. Berlin. 

Band 58. No. 46 u. 48. Vom 13. u. 27. November 1909. 

Studien über Heißdampflokomotiven, entworfen und erbaut von der 
Berliner Maschinenbau-A.-G. vorm. L. Schwartzkopff. 

Heft 49. Vom 4. Dezember 1909. 

Die Vs - gekuppelte Güterzug-Verbundlokomotive der Serbischen Staats¬ 
eisenbahnen, gebaut von A. Borsig, Tegel bei Berlin. 

No. 60. Vom ll. Dezember 1909. 

Die neuen Lokomotiven der Midland-Eisenbahn in England. 

No. 51. Vom 18. Dezember 1909. 

Die 2 C 1-Vierzylinderverbund-Heißdampflokomotiven der Württembergi- 
schen Staatseisenbahnen. — Die Meß- und Teilschiene und ihre An¬ 
wendung. 

Zeitschrift für Binnenschiffahrt. Berlin. 

16. Jahrgang. Heft 21. Vom 1. November 1909. 

Zur Frage der Höhe der Kohlenfrachtsätze auf den großen Seen in 
Nordamerika. 

Heft 22. Vom 15. November 1909. 

Die neueste Ulrichsche Schrift über preußische Verkehrspolitik. 
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Zeitschrift für fiisenb&hnhygiene. Leipzig-Wien. 

5. Jahrgang. Heft 12. Dezember 1909. 

Die Reinigung und Desinfektion von Eisenbahnwagen. 

Zeitschrift für Staats- und Volkswirtschaft. Wien. 

Band 20. No. 48—50. Vom 28. November, 5. u. 12. Dezember 1909. 

Tiroii8che Eisenbahnfragen. 

Nr. 49. Vom 5. Dezember 1909. 

Die Reorganisation der Staatsbahnen. 

Zeitschrift für Transportwesen nnd Straßenbau. Berlin. 

26. Jahrgang. No. 82 u. 38. Vom 10 u. 20. November 1909. 

Gleiaberechnung für Straßenbahnen. XIII. 

No. 34. Vom 1. Dezember 1909. 

Ausrichten und Festlegen verfahrener Bögen. -- Über die Spurweiten 
von Straßenbahngleisen in Krümmungen. 

Nr. 85. Vom 10. Dezember 1909. 

Eine neue Schieneneinbettung in Asphaltstraßen. 

Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 

49. Jahrgang. No. 88 bis 100. Vom 23. Oktober bis 22 Dezember 1909. 

(No. 83:) Fahrten ohne Lokomotivwechsel. — Beschlüsse der ständigen 
Tarifkommission. Verschmelzung der Beamtensterbekassen bei den 
preußischen Staatsbahneu. — (No. 84:) Ein Vergleich zwischen amerika¬ 
nischen und europäischen Eisenbahnen. — Zerreißversuche mit dem 
Eisen des alten eisernen Überbaues in km 41,9 der Nebenbahn Allen¬ 
stein—Soldau. — Statistik der Güterbewegung auf deutschen Eisen¬ 
bahnen. — (No. 85:) Der Etat der bayerischen Staatseisenbahnen für die 
Jahre 1910 und 1911. — Beschlüsse des deutschen Staatsbahn wagen- 
verbandes. — Die erste Personenzugfahrt in Amerika. - (No. 80 ) Er¬ 
leichterung des Betriebes durch äußere Kennzeichnung der Lokomo¬ 
tiven. — Handhabung polizeilicher Vorschriften in Amerika. Elek¬ 
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Brasilien und seine Bahnen. 

Von L. Jänecke, Regierungsbaumeister in Magdeburg. 

Schluß. 1 ) 


Mit einer Karte. 2 ) 


Ul. Die wichtigsten Bahnen der Mittelstaaten. 

Im folgenden mögen einige Bahnen der Mittel- oder sogenannten 
Kaffeestaaten Brasiliens kurz besprochen werden. Diese Staaten: Rio de 
Janeiro, Esperito San tos, Minas Geraes und Sao Paulo, sind die am 
meisten entwickelten des Landes. Man gewinnt dort in erster Linie Kaffee, 
dessen große Bedeutung für den Handel Brasiliens wir früher kennen gelernt 
haben. Daneben werden auch Häute, Mais, Weizen, Zucker, Mineralien 
und Tabak ausgeführt. Eingeführt werden Gebrauohsgegenstände aller 
Art, Nahrungsmittel, Kohle und Maschinen. 

Leopoldiner Bahn. 

Die größte, jene Staaten erschließende Bahngesellsohaft und zugleich 
die der Kilometerzahl nach erste von ganz Brasilien ist die Leopoldiner Bahn. 
Es ist eine englische Gesellschaft. 

Ihre Anfänge stammen aus den siebziger Jahren. Vornehmlich durch¬ 
ziehen ihre Linien die Staaten Rio de Janeiro und Esperito Santos, doch 
reichen anch einige Zweigbahnen in den Staat Minas Geraes hinein. Ins¬ 
gesamt besitzt die Gesellschaft 2 317 Kilometer. Im Jahre 1892 gehörten 
ihr nur 1 035 Kilometer. Sie hat also seitdem ihren Besitz verdoppelt. 
Von besonderer Wichtigkeit für sie ist die seit 1892 erreichte selbständige 
Verbindung eines Teils ihrer Linien mit Rio de Janeiro. Früher war sie 
beim Verkehr nach Rio de Janeiro auf die Linien der Zentralbahn ange¬ 
wiesen. Dies war um so ungünstiger, als jene Bahn eine andere Spurweite 
hat. Neuerdings hat sie die Erlaubnis erhalten, auch ihre jetzt in Niteroy 
endenden Linien durch eine Bahn am Golf entlang nach Rio einzuführen. 
Das Bahnnetz der Leopoldiner Gesellschaft bildet, wie die Karte zeigt, ein 

l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 100 ff. 

*) Hinter 8. 284. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. iu 
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einheitliches Ganzes und ist dadurch den meisten anderen Bahnen über¬ 
legen. Ihre Linien streben den Häfen Rio de Janeiro, Nitheroy und 
Carapos zu. Durch eine Reihe von Querverbindungen ist für einen guten 
Zusammenhang der einzelnen Linien gesorgt, der durch die einheitliche Spur 
von 1 Meter unterstützt wird. Der Zusammenhang ihrer verschiedenen 
Strecken wird scheinbar durch die Verschiedenheit der Konzessionen zer¬ 
rissen (Siehe S. 111). Denn für einen Teil der Bahnen (187 km) ist von der 
Union eine Zinsgarantie bewilligt, andere (742 km) genießen eine solche 
nicht, während die übrigen Linien (1 385 km) von den Staaten Rio de Janeiro, 
Minas Geraes und Esperito Santos genehmigt worden sind. In Wirklichkeit 
ist dieser Unterschied der Konzessionserteilung aber ohne Einfluß, da die 
Bahnen gemeinsam verwaltet werden. Dies ist schon deshalb nötig, weil 
die unter verschiedenen Bedingungen bewilligten Bahnen bunt durchein¬ 
ander liegen. Bei der großen Bedeutung der mit Zinsgarantie aus¬ 
gestatteten Bahnen für die Finanzen des Staates seien hier über diese 
Bahnen der Leopoldiner Gesellschaft einige Werte angegeben: 


Bezeichnung der Bahn 



Macahe 

i 

| Ararnama 

Itapemirim 

'1 

Jahr des Bahnbaues.i 

1891 

1 1891 

i 

! 1893 bis 1903 

Kilometer im Betrieb im Jahre 1906 . . ® 

42,7 

51,44 

93,2 

Garantiertes Kapital.Milreis 

1 196 800 

1 543 000 

2 796 000 

Garantierter Zinsfuß.% 

6,o 

6,0 

6,0 

Bis 31. Dezember 1906 gezahlte Garantie- i 



1 

beträge.Milreis j 

1 237 484 

1 188 787 

1 927 127 

Im Jahre 1905/06 bezahlte Beträge „ 

71808 

92 592 

293 442 

Bewilligte Garantie im Jahr . . „ 

71 808 

92 592 

167814 

Einnahme 1905.,, 

70 816 

i 86 687 

, 175 985 

Ausgabe 1905. „ 

99 932 

| 214 299 

255 923 

Defizit 1905. „ j 

29 116 

125 612 

79 938 


Nach der vorstehenden Tabelle arbeiten diese Linien mit Verlust, so daß 
die gewährleisteten Zinsen im vollen Betrag von der Union gezahlt werden 
müssen. Bei der Itapemirimbahn sind sogar noch höhere Beträge, als nach 
der Konzession erforderlich, erhoben worden. Worauf dies zurückzuführen 
ist, habe ich nicht feststellen können. Man könnte durch dies finanzielle 
Ergebnis nun leicht zu falschen Schlüssen über die Rentabilität der Ge¬ 
sellschaft überhaupt gelangen. Hier bietet aber das finanzielle Ergebnis der 
auch der Leopoldiner Bahn gehörigen Carangolobahn bemerkenswerte 
Aufschlüsse. Sie ist in der Zeit von 1873 bis 1883 mit Zinsgarantie des 
Staates gebaut, jetzt 223 Kilometer lang und führt von dem Hafenort 
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Campos ins Innere des Staates Rio de Janeiro. Die Bahn hat, solange 
sie die Zinsgarantie erhielt, bis zum Jahre 1904 stets mit Verlust ge¬ 
arbeitet. Es mußten im Laufe der Jahre deshalb von der Regierung 
8 552 405 Milreis Papier, durchschnittlich also 372 000 Milreis jähr¬ 
lich gezahlt werden. Noch das Jahr 1904 schloß mit einem Verlust 
von 185 744 Milreis ab. Im folgenden Jahre aber, wo die Zinsgarantie 
fortfiel, ergab sich auf einmal ein Uberschuß von 161 083 Milreis. Wenn 
auch der Fortfall der Zinsgarantie sicher eine Einschränkung der Ausgaben 
zur Folge hatte, und das Jahr 1905 durch die reiche Kaffeemte besonders 
große Einnahmen brachte, so wird doch dieses günstige Ergebnis nicht allein 
darauf zurückzuführen sein. Es zeigt vielmehr, daß man eben eine einzelne 
Strecke eines großen Bahnnetzes nicht aus dem Zusammenhang heraus¬ 
nehmen darf, wenn man seine finanzielle Lage richtig beurteilen will. Denn 
im Gegensatz zu diesen einzelnen Linien arbeitet die Leopoldiner Lini e 
mit Überschuß. Genauere Angaben vermag ich allerdings leider über die 
wirtschaftliche Lage dieser wichtigen und vorzüglich verwalteten Eisen¬ 
bahngesellschaft bei der Schwierigkeit, über Brasilianische Privatbahnen 
einwandfreies Material zu bekommen, nicht zu machen. 

Zentralbahn. 

Die ersten Strecken dieser Bahn wurden im Jahre 1858 eröffnet. Sie 
führten von Rio de Janeiro aus nach Pyrahy und erforderten durch die 
Überwindung der Seealpen hohe Kosten. Die Bahn gehört jetzt dem Staate 
und wird auch durch ihn verwaltet. Ihre Linien umfassen (1906) 1 690 
Kilometer. Damit steht die Bahn der Länge nach an zweiter Stelle unter 
den Brasilianischen Bahnen. Die Statistik zeigte ferner, daß die Bahn 
trotz ihrer günstigen Lage und ihres regen Verkehrs nur eine geringe Ver¬ 
zinsung des Anlagekapitals (0,26 %) abwarf. Als Hauptgrund hierfür 
ergab sich ein Überfluß an Personal und zu hohe Betriebsausgaben. 

Ihre Linien laufen von Rio de Janeiro aus und teilen sich in zwei 
Arme. Der eine führt ins Innere des Staates Minas Geraes, und der 
andere wendet sich nach Süden und führt nach Sao Paulo. Beim Bau 
der ersten Strecke waren große Schwierigkeiten zu überwinden, Täler 
mußten ausgefahren, und zahlreiche Tunnel und Brücken gebaut werden. 
Die Fahrt durch diese Gebiete übt durch den Wechsel des Landschafts¬ 
bildes einen großen Reiz aus. Die Höchststeigung beträgt 2 %. Die 
kleinsten Halbmesser sind 400 Meter. Die zahlreichen Tunnel haben 
bisher einen zweigleisigen Ausbau, der mit Rücksicht auf den Verkehr 
wohl erwünscht wäre, der hohen Kosten wegen verhindert. Man hat 
sich damit begnügt, Ausweichstellen einzubauen, an denen Züge der ver¬ 
schiedenen Richtungen kreuzen können. 

19 * 
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Die Hauptstrecken der Zentralbahn haben Breitspur. (Siehe Karte). 
Auf der Strecke ins Innere liegt sie bis Bumier. Hier schließt die Meter¬ 
spur an, die auch alle anderen in die Zentralbahn einmündenden Bahnen 
besitzen. An den Ubergangsstationen müssen daher die Güter umgeladen 
werden. In diesen Bahnhöfen werden vielfach auf derselben Schwelle 
Breit- und Schmalspur verlegt. Die Wagen beider Spurweiten benutzen 
dann entweder die eine Schiene gemeinsam, so daß eine Dreischienenstrecke 
entsteht, oder es werden die Schienen der Schmalspurbahn in der Mitte 
der Breitspur verlegt, so daß vier Schienen auf derselben Schwelle ruhen. 
Letztere Anordnung trifft man auch auf der Strecke. Sie hat dann den 
Zweck, daß man mit den Schmalspurbahnlokomotiven die Wagen der 
Breitspur noch zu einem nahegelegenen Bergwerk bringen kann. Die 
Maschinen der Breitspur können nämlich die Strecken der Schmalspur¬ 
bahnlinien der starken Radien wegen nicht befahren, während sie von den 
mit Drehgestellen ausgestatteten Wagen der Breitspur benutzen werden 
können. Vier Schienen, nicht nur drei, sind hier notwendig, damit die 
Zugkraft der Maschine der Schmalspurbahnen zentrisch angreift. 

Die Güterwagen der Zentralbahn zeichnen sich dadurch aus, daß sie 
meist mit Luftdruckbremse ausgerüstet sind. Die Personenwagen sind 
dem Äußern nach etwa wie unsere D-Wagen gebaut. Die Eingänge be¬ 
finden sich an den Enden. Einzelne Abteile gibt es jedoch nicht. Durch 
den ganzen Wagen führt ein Längsgang, zu dessen Seiten die Bänke mit 
meist umklappbaren Rückenlehnen angeordnet sind. Man kann sich also 
immer in die Richtung des Zuges setzen. Bei der Zentralbahn, wie fast 
überall in Südamerika, gibt es nur zwei Wagenklassen. Von allzu großer 
Reinlichkeit in den Wagen kann man gerade nicht sprechen. Zum Teil 
rührt dies von der leidigen Staubplage her. Der Oberbau wird meist 
direkt in den roten Lehmboden verlegt, und so kommt es, daß der Zug, 
besonders wenn es einige Zeit nicht geregnet hat, von einer Staubwolke 
umgeben ist, die bald alle Gegenstände mit Staub bedeckt und das Reisen 
höchst ungemütlich macht. Die Verwaltung sucht diesem Mangel trotz 
der hohen Kosten in anzuerkennender Weise durch Einbau von Stein - 
schlag zu begegnen. 

Der Oberbau besteht aus Holzschwellen, für die es bei der Zentralbahn 
Tränkungsanstalten gibt. Im Staate Sao Paulo ist übrigens das Holz 
durch den bei Anlage der Kaffeeplantage getriebenen Raubbau sehr teuer 
geworden. Man wendet sich dort deshalb der Verwendung von Eisen.- 
schwellen zu und hofft damit gute Erfolge zu erzielen. Bei der Zentral - 
bahn wird schwerer Oberbau (preußische Form 8 b) verwendet. Diese Rabn 
ist darin vielen anderen brasilianischen Bahnen voraus. 

Eine große Gefahr für den Eisenbahnbetrieb bildet in den Gebieten, 
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die die Zentralbahn durchzieht, das Wasser, da Gebiete mit über 2 000 mm 
Niederschlägen durchfahren werden (Berlin hat etwa 600 mm Niederschläge 
im Jahr) und gewöhnlich 1 000 bis 2 000 mm Niederschläge fallen. Das 
gefährlichste ist dabei, daß oft in ganz kurzer Zeit außerordentlich starke 
Regenmengen niedergehen. Auf gute Entwässerung der Bahnanlagen ist 
daher Wert gelegt. So sind unter anderen alle 3 bis 5 m Querrinnen 
zwischen den Schwellen angeordnet, die in einer Längsrinne zwischen den 
Gleisen zusammenlaufen. Von diesen wird das Wasser dann von Zeit zu 
Zeit seitlich abgeführt. Auf gute Instandhaltung der Entwässerungsanlagen 
wird streng geachtet. 

Wie die Statistik zeigt, sind die Züge im Vorortverkehr von Rio bei 
der Zentralbahn im Durchschnitt sehr gut besetzt. Im Jahre 1906 kamen 
bei ihr von rund 21% Millionen Reisenden 19 Millionen auf den Vorort¬ 
verkehr. In den Hauptverkehrszeiten sind die Vorortzüge manchmal 
so überfüllt, daß die Leute dichtgedrängt auch auf dem Wagenperron 
stehen. Mit Rücksicht auf diesen Verkehr ist die Strecke von Rio de 
Janeiro nach Mantigueiro viergleisig ausgebaut, wobei zwei Gleise den 
Fernzügen und den Vorortzügen, die nicht auf jeder Station halten, die 
übrigen allein dem Vorortverkehr dienen. Der rege Verkehr hat schon 
dazu geführt, daß man in Rio die Gleise zum Teil hochgelegt hat, auch 
sind Vorarbeiten für die Elektrisierung der Vorortbahn ausgeführt. Da 
diese ein günstiges Ergebnis gezeigt haben, so ist es nicht unmöglich, 
daß man in absehbarer Zeit zum elektrischen Betrieb übergehen wird. 
Nicht ganz unabhängig von diesem Plane ist ein Entwurf für den 
Umbau der ganzen Bahnhofsanlagen in Rio. Danach sollen die Vorortgleise 
in eine Schleife auslaufen. Innerhalb der Schleife ist ein großes Gasthaus 
vorgesehen. An Stelle des jetzigen Empfangsgebäudes sollen neue groß¬ 
artige Bauten treten. Die Ausführung dieses Entwurfs ist aber bisher der 
hohen Kosten wegen von der Regierung abgelehnt worden. Es ist auch 
fraglich, ob der Umbau in diesem Umfang überhaupt ausgeführt wird, 
da die geplanten Anlagen doch wohl über das Verkehrsbedürfnis hinaus¬ 
zugehen scheinen. Andererseits zeigt der Entwurf, daß die Brasilianer 
bei Neuanlagen bemüht sind, sogleich das denkbar beste zu erlangen, 
um den Vergleich mit ähnlichen Anlagen in Europa aushalten zu 
können. 


Bahnen des Staates Sao Paulo. 

Hier fällt zunächst die eigenartige Gestaltung des Bahnnetzes auf. 
Man meint das Bild eines großen Stromes vor sich zu haben, dem von 
allen Seiten Nebenflüsse zufließen und der sich bei Santos ins Meer ergießt, 
denn Querverbindungen zwischen den einzelnen Linien fehlen fast ganz, 


Digitized by 


Go igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



290 


Brasilien und seine Bahnen. 


und nach und nach vereinigen sich alle in den verschiedenen Teilen des 
Staates entspringenden Bahnen und münden in die eine Bahn von Sao 
Paulo nach Santos ein. Der Grund für diese eigenartige Ausbildung des 
Bahnnetzes ist zunächst die Schwierigkeit, vom Meere aus durch das Küsten¬ 
gebirge ins Innere des Landes vorzudringen. Denn auf eine ganz kurze 
Strecke muß ein großer Höhenunterschied (800m) überwunden werden. Dies 
führte dazu, nur eine Linie von Santos nach Sao Paulo zu bauen. Sodann 
hat die den Bahnen erteilte Konzession der sogenannten privilegierten Zone, 
auf die früher schon hingewiesen ist, dazu geführt, den Bau von -Querver¬ 
bindungen zwischen den einzelnen Bahnen zu unterbinden. Diese Kon¬ 
zession billigte nämlich den einzelnen Bahngesellschaften das Recht zu, 
daß in eine Zone von 30 Kilometer zu beiden Seiten ihrer Strecke eine 
fremde Gesellschaft nicht Vordringen durfte, und da die Bahnen in Sao Paulo 
mehreren Gesellschaften gehören, hatte dies zur Folge, daß meist zwischen 
den Linien verschiedener Bahnen ein 31 Kilometer breites, nicht von 
Bahnen durchzogenes Gebiet liegt. Eine Ausnahme hiervon macht im 
Staate Sao Paulo nur die Companhia Paulista, die bei Ribeira Preto der 
Companhia Mogyana bis auf 800 m nahe kommt. Dies erklärt sich daraus, 
daß die Paulistabahn gegen die dortige Linienführung der Mogyanabahn 
Einspruch erhoben hatte, weil diese beträchtlich aus der ihr zugebilligten 
nördlichen Richtung abwich, um die berühmten Kaffeegebiete von Ribeirao 
Preto zu erreichen. Die Regierung von Sao Paulo erkannte diesen Ein¬ 
spruch als begründet an und entzog der Companhia Mogyania dort das 
Recht der privilegierten Zone, so daß auch die Paulista mit ihren Linien 
in jene Gebiete Vordringen konnte. 

Ein anderer Ort, wo die Paulista mit einer fremden Bahn, diesmal der 
Sorocobanabahn zusammentrifft, ist Agudos. Dies soll dadurch möglich 
geworden sein, daß die Regierung beiden Gesellschaften versehentlich gleich¬ 
zeitig die Konzessionen für die Fortführung von Bahnen erteilte, die sich 
kreuzten. Als sich dies herausstellte, mußte sie naturgemäß beiden in 
diesem Gebiet das Recht der privilegierten Zone nehmen. Auf die Nach¬ 
teile der Konzession der priviligierten Zone für den jetzigen Verkehr wird 
später noch näher eingegangen werden. Hier sei nur noch erwähnt, daß 
die Regierung, um sie zu beseitigen, bei neuen Bahnen diese Zone auf 
100 m einschränkte. Da die Vergünstigung für die im Betrieb befind¬ 
lichen Gesellschaften aber erst in den Jahren 1950—1960 verfällt, so 
würde sieh das eigenartige Bild der Bahnen des Staates Sao Paulo, wenn 
der Staat nicht weiter eingreift, doch nicht so bald ändern. 

Bevor w r ir nun auf die einzelnen Bahngesellschaften im Staate Sao 
Paulo eingehen, sei nochmals auf die günstigen Ergebnisse der Statistik 
(S. 123) über ihre finanzielle Lage hingewiesen. Es seien ferner hier 
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noch, einige Zahlen über die Entwicklung des Bahnnetzes im Staate Sao 

Paulo eingefügt. 

Danach gab es 


im 

Jahre 

1875 . . 

312 

km 

Bahnen, 

? > 

99 

1880 . . 

1176 

99 

»I 

f j 

99 

1885 . . 

1541 

9 9 

9 9 

9 9 

99 

1890 . . 

2329 

99 

9 9 

99 

9 9 

1895 . . 

. 2894 

9 9 

99 

9 9 

99 

1900 . . 

. 3313 

99 

99 

99 

99 

1905 . . 

. 3770 

9 9 

99 

99 

99 

1907 . . 

. 4028 

9 9 

99 


Dabei hatten von 3985 km Bahnen im Jahre 1906 557 km 1,6 m, 
19 km 1,36 m, 16 km 1,05 m, 3106 km 1,00 m und 207 km 0,6 m Spurweite. 
Die Spur von 1 m herrscht also vor. Der Wert dieser Bahnen dürfte etwa 
Y 2 Milliarde betragen. Sie befinden sich zum weitaus größten Teil in Privat¬ 
händen (Engländer, Brasilianer, Amerikaner). Denn von den 3985 km 
gehören nicht weniger als 3275 km vier großen Privatgesellschaften. 

Compagnia Magyana. 

Die ersten Strecken dieser Bahn wurden im Jahre 1872 gebaut und 
1875 in Betrieb genommen. Jetzt (1906) umfaßt das Bahnnetz 1350 km. 
Die Linien durchqueren die reichen Kaffeegebiete des Staates Sao Paulo 
und dringen weit in das Innere Brasiliens bis an die Grenze von Gojaz vor. 
(Siehe Karte.) Obgleich diese Linien durch zum Teil noch wenig entwickelte 
Gebiete führen, ist die finanzielle Lage der Bahn günstig. (Siehe S. 123.) 
Die Bahn hat bis auf eine 41 km lange Strecke nur 1,0 m Spur, während die 
Paulistabahn, in die sie einmündet, eine Breitspurbahn (1,6 m) ist. Es 
müssen beim Übergang auf diese Bahn daher alle Güter umgeladen werden. 
(Siehe später.) Im übrigen möge einmal an anderer Stelle auf diese 
wuchtige Bahn näher eingegangen werden. Hier sei nur erwähnt, daß 
die Gesellschaft auch große moderne Werkstätten besitzt, auf die noch 
letzthin im Organ für Eisenbahnwesen hingewiesen wurde. 

Compagnia Panlista. 

Eine vielleicht noch wichtigere Bahn als die Mogyana ist die einige 
Jahre ältere Compagnia Paulista. Sie gehört ebenso wie die Mogyana einer 
brasilianischen Gesellschaft. Ihre ersten Strecken wurden 1872 in Betrieb 
genommen, nachdem die Sao Paulobahn auf die Fortführung ihrer Linie 
verzichtet hatte. Die Paulistabahn geht von Jundiahy über Campinas nach 
Cordeiro und ist ebenso wie die Magyanabahn dem Kaffeebaum nachgezogen. 
Bei Cordeira teilt sie sich in zw r ei Arme, von denen die alte breitspurige 
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Stammlinie nach Pirasuunga und die andere erst 1891 mit der Paulistabahn 
vereinigte Schmalspurbahn nach Rio Claro vordringt. Heute (1906) besitzt 
die Gesellschaft 1058 km und steht somit der Kilometerzahl nach an vierter 
Stelle unter den Bahnen Brasiliens. 

Diese Gesellschaft erfreut sich einer besonders guten Verwaltung, 
die es mit den besten ausländischen Bahngesellschaften in Brasilien auf¬ 
nehmen kann. 

In diesem Zusammenhänge mögen einige kurze Mitteilungen folgen über 

die Verwaltung der Brasilianischen Bahnen. 

Die Verwaltung ist bei allen Bahnen so ziemlich die gleiche, nur daß bei 
den Staatsbahnen an die Stelle des Aufsichtsrats die Regierung tritt. 

An der Spitze jeder Gesellschaft steht ein Leiter, meist Superintendent 
genannt, dem 4 Abteilungsvorstände für 1. den Betrieb, 2. die Linie, 3. die 
Lokomotiven und Wagen und 4. die Finanzen und Tarife unterstellt sind. Der 
Betrieb hat für die sichere und geordnete Durchführung der Züge Sorge 
zu tragen. Bei der Compagnia Paulista besteht er wieder aus 2 Abteilungen, 
einer für die 1 m Spur und einer für die Breitspur. An der Spitze jeder Ab¬ 
teilung steht ein Betriebsleiter, dem alle Unregelmäßigkeiten im Zugver¬ 
kehr gemeldet werden, und der dann sofort Anweisungen zu geben und 
neue Fahrpläne zu erlassen hat. Die Stationsvorsteher dürfen selbständig 
keine Züge einlegen oder Fahrplanänderungen vornehmen. Außer dem 
Betriebsdienst hat der Betriebsleiter auch für den geregelten Wagen¬ 
umlauf zu sorgen. Es dürften hier vielleicht einige Worte über die Zug¬ 
abfertigung von Interesse sein. 

Blockbedienung nach der auf preußischen Bahnen gebräuchlichen 
Art findet man nur auf der Sao Paulobahn und auf einigen Strecken der 
Zentralbahn. Die Erlaubnis zur Ausfahrt wird dem Lokomotivführer 
schriftlich erteilt. Dadurch kommt es, daß, wenn man einen Zug auf 
einer Station nicht unnötig anhalten will, dem Lokomotivführer die Fahrt¬ 
erlaubnis in einen Stab oder einen Ring eingeschlossen zugeworfen wird. 
Beachtenswert beim Zugverkehr ist übrigens, daß nicht nur der Zugführer, 
sondern auch der Lokomotivführer einen Fahrtbericht einreichen muß. Es 
hat sich dies sehr bewährt, und es werden hierdurch Verschleppungen in 
der Aufklärung von Unregelmäßigkeiten und Unglücksfällen vermieden. 

Der zweite Teil der Verwaltung umfaßt den Bau. In dieser völligen 
Trennung von Bau und Betrieb besteht ein großer Unterschied zwischen 
den brasilianischen und preußischen Bahnen. Der Betrieb hat nur für die 
Sicherheit des Zugverkehrs zu sorgen. Der Bau, dort gewöhnlich die Linie 
genannt, hat alle Bauten innerhalb und außerhalb des Betriebs auszu¬ 
führen und ist für gute Instandhaltung der Strecken verantwortlich. Will 
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nun die Linie Bauten im Betrieb ausführen, z. B. eine Weiche einbauen, 
so macht sie dem Betrieb entsprechende Mitteilung. Dieser ordnet dann 
die nötigen Vorsichtsmaßregeln an, erläßt Fahrpläne usw. An der Spitze 
der Linienabteilung steht ein Vorsteher, der dem Betriebsleiter gleich ge¬ 
ordnet ist. Ihm sind eine Reihe von Ingenieuren zugeteilt, von denen jeder 
für eine bestimmte Strecke die Bau- und Unterhaltungsarbeiten zu leiten 
hat. Dem Ingenieur unterstehen weiter eine Reihe von Bahnmeistern, die 
mit der Rotte die Arbeiten ausführen. Größere Arbeiten, bei denen man 
sich in den Mittelstaaten nach dem Ausfall der Kaffeeraten richtet, werden 
gewöhnlich an Unternehmer vergeben. Für die Unterhaltungsarbeiten 
kommen bei der Paulistabahn etwa 0,7 Mann auf 1 km. 

Der dritten Abteilung in der Bahnverwaltung, der sogenannten Loco- 
mocao, liegt die Unterhaltung und Ausbesserung der Lokomotiven und 
Wagen ob. Sie gliedert sich in zwei Teile. Der eine Teil hat die Unter¬ 
haltung und Verwaltung der im Betrieb befindlichen Wagen und Loko¬ 
motiven und der andere die Lokomotiven- und Wagenreparatnrwerkstätten- 
vcrwaltung. 

iZu S. 294 gehörig.) Tabelle 7. 1 ) 

Fahrkosten für 1 km in Pfennigen. 


Bei einer 

| Sao Paulo Compagnia 

Compagnia 

Compagnia | 

Preußen 

Entfernung 

Railway Paulis ta 

Mogyana 

Sorocobana |. 

(D-Zug) 


Reisende I. Klasse. 







1 

\ 

T. Kl. 

7,9 

0— 50 km 

S,o 

8,7 

8,7 

10,0 

II. 

V 

4,“ 





9,3 

l 

I. 


7,9 

■'>•>—100 „ 

8.0 

8,7 

8,7 

II. 

rt 

4, s 






l 

i 

I. 


7,9 

100— 200 „ 

8,o 

7,:> 

7,5 

8,7 

II. 

V 

4,8 

über 200 „ 





1 

I. 


7,9 

8,0 

6,2 

6,* 

8,0 

{ 

II. 

r> 

4,'* 



Reisende 

II. Klasse. 


I 

l 

UI. 

Kl. 

3,15 

<»— 50 km 

4,0 

5,o 

5,o 

5,o 

IV. 




i» 

‘2,o 






\ 

\ 

III. 


3,15 

R 

3 

i 

3 

4,<> 

5,0 

5,0 

4x» 

IV. 

n 

2,0 






{ 

III. 


3,15 

r 

1 

1 

8 

4,o 

3,7 

3,7 

4,3 

IV. 

V 

2,0 






| 

III. 


3,1.. 

über 200 „ 

4,0 

■2,5 

2,5 

4,0 

P 

i 

IV. 


2,o 


i ) Tabelle 6 siehe S. 122/123. 
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Die vierte und letzte Abteilung umfaßt das Tarif- und Kassenwesen 
und die Abrechnung mit den anderen Bahngesellschaften. Die Tarife sind 
bei fast allen Bahnen verschieden und stufen sich nach den Entfernungen 
ab. Im allgemeinen sind sie, wie die vorstehenden Zahlen für die Per¬ 
sonentarife zeigen, beträchtlich höher als bei uns in Deutschland, 
da man der dortigen ersten Klasse höchstens unsere zweite gleichstellen 
kann. Bei der Zentralbahn sind auch die Tarife für Personen- und Schnell¬ 
züge verschieden. Der Gepäcktarif ist bei dieser Bahn sehr hoch, so daß 
viel Gepäck mit in die Wagen genommen wird. Wie die Personen-, so sind 
auch die Gütertarife bei allen Bahnen verschieden. Diese Unterschiede im 
einzelnen darzustellen, würde ein besonderes Studium erfordern. Auf eine 
Folge der Verschiedenheit der Tarife, nämlich die großen Unterschiede 
zwischen der Einnahme aus dem Güterverkehr und Personenverkehr bei 
den einzelnen Bahnen, wurde bereits hingewiesen. 

Die Soroeobanabahn. 

Sie besteht seit 1865 und verdankt ebenso wie die vorher besprochenen 
Bahnen ihre Haupteinnahmen dem Kaffee. Ihr Bahnnetz umfaßt 913 km 
und gliedert sich in die Linien der früheren Jtuana und der Sorocobana- 
bahn, die sich 1891 zu einer Gesellschaft zusammengeschlossen haben. 
Wie die Mogyanabahn, so hat auch sie 1 m Spur, und es müssen deshalb 
bei ihrer Einmündung in Mayring in die breitspurige Sao Paulobahn alle 
Güter umgeladen werden. 

Die Bahn gehört jetzt einem amerikanischen Konsortium, nachdem 
sie 1905 für einige Jahre in die Hände des Staates Sao Paulo übergegangen 
war, der die damals 905 km umfassende Bahn für 3,8 Millionen Pfund 
Sterling gekauft hatte. Der Staat verkaufte die Bahn nur ungern wieder, 
aber er war dazu genötigt, um die Kaffeevalorisation durchführen zu können. 
Nach dem Vertrag mit der Regierung muß die neue Gesellschaft die 
Überschüsse bis zu einer Höhe von 1 300 000 Pfund Sterling für die Fort¬ 
führung der Linie, zur Verbesserung des Oberbaues und Milderung der 
Steigungen von 2% auf 1,7 % verwenden. Eine andere Bestimmung legt 
ihr die Rückzahlung der vom Staate Sao Paulo bei ihrem Kauf von der 
Deutschen Bank erhobenen Anleihe von 3,8 Mülionen Pfund Sterling auf. 
Es wurde schon früher darauf hingewiesen, wie es zu bedauern ist, daß 
die Bahn nicht in deutsche Hände übergegangen ist. 

Auf die große Bedeutung, die ihre Linien nach Fertigstellung der 
Verbindung Sao Paulos mit den Südstaaten und Uruguay erlangen werden, 
wollen wir später noch eingehen. 
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Die Sao Paulo-Bahn. 

Diese hochinteressante und wichtige Bahn ist die älteste von den 
Bahnen im Staate Sao Paulo und zugleich eine der ersten Bahnen in 
ganz Brasilien. Ihr Bau wurde im Jahre 1860 begonnen und sie ist 1864 
in Betrieb genommen. Die Bahn führt von der Hafenstadt Santos nach 
Sao Paulo und von da weiter nach Jundiahy. Wie schon erwähnt, münden 
in sie alle Bahnen des Staates Sao Paulo direkt oder indirekt ein. Ihr Ver¬ 
kehr ist, wie wir sahen (Tabelle 5), größer als der Durchschnitt auf den 
preußischen Bahnen, und es ist daher auch nicht zu verwundern, daß die 
Gesellschaft sehr gute Einnahmen erzielt, die trotz der hohen Ausgaben 
reichliche Verzinsung des Anlagekapitals ermöglichen. (Siehe Statistik.) 

Besonders bemerkenswert ist bei der Bahn die Linie von Santos nach 
Sao Paulo. Es war hier auf der kurzen Strecke von rd. 11 km ein Höhen¬ 
unterschied von rd. 800 m zu überwinden. Man hat sich trotz der hohen 
Betriebsausgaben dazu entschlossen, eine Seilbahn zu bauen, bei der auf 
einer 10,6 km langen Strecke in 5 Stufen dieser Höhenunterschied bewältigt 
wird. Die einzelnen Abschnitte haben folgende Längen: 

Gewonnene Höhe 

1. Ebene 8 % geneigt. 1 930,00 m 154,40 m 

Absatz horizontal. 130,00 ,, 

2. Ebene 8 % geneigt. 2 040,00 „ 163,20 m 

Absatz horizontal. 130,00 ,, 

3. Ebene 8 % geneigt. 2 045,00 „ 164,00 m 

Absatz horizontal. 130,00 ,, 

4. Ebene 8 % geneigt. 2 023,50 161,80 m 

Absatz horizontal. 130,00 ,, 

5. Ebene 8 % geneigt 1 452,50 m 

Ebene 8,15% geneigt 433,00 „ 1 885,50 ,, 151,12 m 

Absatz horizontal. 154,00 ,, 

10 598,00 m 794,62 m. 

Die Steigung von 8% wurde gewählt, um bei Seilbruch die Züge noch 
durch die Bremskraft der Lokomotive und Wagen zum Stillstand zu bringen, 
wobei zur Sicherheit die Lokomotiven noch mit Gleiszangen versehen sind, 
die sich um die Schienen pressen. 

Um die großen beim Bau dieser Bahn zu überwindenden Schwierig¬ 
keiten zu zeigen, sei nur erwähnt, daß auf der 10,6 km langen Strecke 
1350 m Gleis im Tunnel und 1475 m auf Brücken liegen und für Futter¬ 
mauern usw. rund 200 000 cbm Mauerwerk hergestellt werden mußten. 
Besondere Schwierigkeiten bot dabei der Einbau der großen Seilzug- 
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maschinen. Wir haben es hier mit modernen unter dem Gleis angebrachten 
Fördermaschinen zu tun. Diese wenigen Angaben lassen erkennen, welch 
interessanten Bau man hier geschaffen hat. Auf die große wirtschaftliche 
Bedeutung der Bahn wurde bereits früher hingewiesen. 


IV. Vorschläge für den weiteren Ausbau der Bahnen Brasiliens. 

In der vorhergehenden Untersuchung ist gezeigt, daß Brasilien trotz 
seiner dünnen Bevölkerung und seiner noch weiten unerschlossenen Ge¬ 
biete doch nicht so arm an Bahnen ist, wie man gemeinhin annimmt. Es 
ist ferner auf die großen technischen Schwierigkeiten hingewiesen worden, 
die dem Bahnbau die Überwindung der Gebirge und Überbrückung der 
Ströme bereitete. Sodann ist auf die zurzeit schwebenden Projekte kurz 
eingegangen und an Hand der Statistik gezeigt, daß die finanzielle Lage 
vieler Bahnen, besonders in den Mittelstaaten Brasiliens, nicht imgünstig ist. 

Es war manches Erfreuliche zu berichten. Leider stießen wir aber 
auch auf Mängel, deren Beseitigung im allgemeinen Verkehrsinteresse liegt 
und mit Rücksicht auf die weitere Entwicklung des Landes geboten er¬ 
scheint. 

So leidet der Verkehr sehr unter dem Mangel einer einheitlichen Spur¬ 
weite. Trotz des gebirgigen Charakters des Landes wurden die ersten 
Bahnen mit Breitspur (1,0 m) gebaut. Diese war in den weiten ebenen 
Gebieten Argentiniens wohl am Platze, in Brasilien aber durchaus un¬ 
zweckmäßig. Bau und Betrieb wurden dadurch sehr verteuert und ver¬ 
zögert. Als Beispiel sei nur auf die jetzige Zentralbahn hingewiesen, deren 
Bau sich durch die großen technischen Schwierigkeiten so verzögerte, daß 
10 Jahre nach Beginn des Baues erst 128 km fertig gestellt waren. Je 
schwieriger es nun wurde, bei Fortführung der Bahnen Baukapital zu 
bekommen und eine gute Verzinsung zu erzielen, um so mehr erkannte 
man den Fehler, den man mit der Wahl der Breitspur gemacht hatte. Man 
ging daher dazu über, beim Ausbau der vorhandenen und beim Bau neuer 
Linien nur noch die Schmalspur (1,0 m) anzuwenden. Die Baukosten 
wurden dadurch beträchtlich ermäßigt. Dafür ergab sich aber der 
Nachteil, daß beim Übergang von der Schmal- zur Breitspurbahn alle 
Güter umgeladen werden und alle Reisenden umsteigen mußten. So lange 
die Breitspurbahnen überwogen, machte sich diese Verkehrserschwemis 
nicht so bemerkbar; je mehr sich jedoch das Schmalspurnetz ausbreitete 
und die Breitspurbahnen der Kilometerzahl nach überflügelte, um so mehr 
traten die Schattenseiten der verschiedenen Spurweiten in die Erscheinung. 
Nur eine einzige Bahngesellschaft, die Leopoldiner Bahn, hat sich 
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davon durch Schaffung eines einheitlichen unabhängigen Schmalspumetzes 
frei gemacht. Bei fast allen übrigen Bahnen in den Mittelstaaten muß 
die zum Meere gehende oder von dort kommende Ware umgeladen wer¬ 
den, wodurch die Beförderungskosten nicht unerheblich vergrößert werden. 
Welche Summen diese Umladearbeit verschlingt, kann man daraus ersehen, 
daß bei der Sao Paulobahn im Jahre 1905 rund 1,5 Millionen Güter be¬ 
fördert wurden, von denen der überwiegende Teil, etwa zwei Drittel, von 
Schmalspurbahnen stammen, oder auf sie übergehen, also umgeladen wer¬ 
den mußten. Auch für den Betrieb hat die Abhängigkeit der Schmalspur- 
und Breitspurbahnen große Nachteile. Sehr unangenehm macht sie sich 
besonders bei Wagenmangel der Breitspurbahnen bemerkbar, da dann auch 
die Wagen der Schmalspurbahnen nicht entladen werden können und dem 
Betrieb entzogen werden, so daß sich dann auch bei den Schmalspur¬ 
bahnen leicht Wagenmangel einstellt. Umgekehrt wird Wagenmangel der 
Schmalspurbahn zwar keinen ungünstigen Einfluß auf den Verkehr der 
Breitspurbahnen ausüben, aber er kann auch nicht durch Überfluß an 
Breitspurbahnwagen gemildert werden. 

Auch eine weitere Einrichtung hat sich als sehr störend für den 
Verkehr entwickelt, nämlich die den meisten Bahnen erteilte Konzession 
der sogenannten privilegierten Zone. Diese bestimmt, daß in ein Gebiet 
von 30 km zu beiden Seiten einer Bahn ohne deren Zustimmung keine 
fremde Bahngesellschaft eindringen darf. Sie war, wie wir bei Betrach¬ 
tung der Bahnen des Staates Sao Paulo sahen, schuld daran, daß Quer¬ 
verbindungen zwischen den verschiedenen Linien fast gänzlich fehlen. Man 
muß deshalb bei Fahrten quer durchs Land von einer zur anderen Bahn fast 
immer eine eintägige Reise mit dem Wagen zurücklegen. Wenn nun dieser 
Verkehr auch bei weitem nicht so stark ist wie der Verkehr vom Innern des 
Landes zu den Hafenplätzen und umgekehrt, so macht sich das Fehlen dieser 
Querbahnen doch sehr ungünstig bemerkbar und verteuert das Reisen und 
den Warenaustausch im Lande sehr erheblich. Die Konzession der privi¬ 
legierten Zone, die früher wohl für den Ausbau des Bahnnetzes ganz zweck¬ 
mäßig war, um den Bau von Konkurrenzlinien zu hindern und die Bahnen 
wirtschaftlich zu stützen, hat sich jetzt bei der höheren Entwicklung des 
Landes als eine Verkehrserschwemis herausgebildet. Ihre Aufhebung unter 
Erteilung etwaiger anderer Vergünstigungen hegt im allgemeinen Verkehrs¬ 
und Wirtschaftsinteresse und dürfte daher nicht bis zum Verfall der Kon¬ 
zessionen in 40—50 Jahren verschoben werden, um so mehr als ihre Auf¬ 
hebung zur Milderung der Nachteile der beiden Spurweiten erheblich mit 
beitragen kann. Denn welche Wege wird man zu deren Beseitigung ein- 
schlagen können ? Die radikalste Lösung wäre die, man baut die Breitspur¬ 
bahnen zu Schmalspurbahnen um. Bei der großen Ausdehnung der Breit- 
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Rücksicht zieht, daß die Güter nicht mehr von der Schmalspurbahn zur 
Breitspur und umgekehrt umgeladen zu werden brauchen. Vor allen 
Dingen scheint mir hier eine Schmalspurbahn von Santos nach Sao Paulo 
nötig. Leider ist es mir aber aus Mangel an zuverlässigem Material über 
die Höhe der Umladekosten und der Umladeanlagen nicht möglich, hierfür 
zahlenmäßig den Beweis zu erbringen. 

* * 

* 


Die bisher vorgeschlagenen neuen Linien würden in erster Linie dem 
Ausbau des schon bestehenden Bahnnetzes der Mittelstaaten dienen und 
durch der Kultur schon erschlossene Gebiete führen. Es fragt sich nun, 
wie man bei dem Bau neuer Bahnen verfahren und welche Linien man 
da zunächst bauen soll. Um das beurteilen zu können, müssen wir kurz 
darauf eingehen, welchen Zwecken die Bahnen in Brasilien zu dienen haben. 
Hierbei muß auf einen prinzipiellen Unterschied zwischen dem Bahnbau in 
Europa und in Amerika hingewiesen werden. 

In Deutschland bilden die Bahnen eine Ergänzung der bereits vor¬ 
handenen Verkehrswege, der Landstraßen und Chausseen, in Amerika da¬ 
gegen fehlt oft bis auf einzelne beschwerliche und schlecht unterhaltene 
Saumpfade oder Wasserstraßen jede Verkehrsverbindung zwischen den 
einzelnen Orten. Hier sind die Straßen keine Konkurrenz für die Bahn, 
sondern diese ist oft der erste Kulturträger in unbebaute Gebiete. Die 
Bahnen dienen also der Erschließung der Naturschätze des Landes und 
machen erst die Einfuhr fremder Staaten möglich. 

Welche Transporte fallen nun der Bahn in den verschiedenen Ge¬ 
bieten zu ? In den tropischen Nordstaaten ist in erster Linie mit der Ausfuhr 
von Zucker, Kautschuk, Kakao und Tabak zu rechnen. Das Eisenbahnnetz 
ist noch nicht sehr weit ausgedehnt, und es wird auch wohl die Bedeutung 
der Bahnen in den Mittelstaaten Brasiliens nie erlangen, besonders da es 
dort auch nicht so notwendig ist, Bahnen zu bauen, weil ein natürliches 
Verkehrsmittel besteht, die gewaltigen Ströme. Diese werden in jenen Ge¬ 
bieten wohl immer die Hauptverkehrsader bleiben, besonders da sich auch 
die Gewinnung des wichtigsten Ausfuhrproduktes Nord-Brasiliens, des 
Kautschuks, auf weite schwer zu erreichende Gebiete verteilt. Die Er¬ 
träge der dortigen Bahnen sind, wie die Statistik (S. 123) zeigte, im all¬ 
gemeinen nicht sehr günstig. Es ist dies bei der verhältnismäßig geringen 
wirtschaftlichen Erschließung dieser zum dauernden Wohnsitz der Europäer 
im allgemeinen ungeeigneten Gebiete auch nicht weiter verwunderlich. 
Ganz anders liegen die Verhältnisse in den weiten, dicht bevölkerten und 
der Kultur bereits gewonnenen Gebieten der Mittelstaaten Brasiliens. Das 
w ichtigste Ausfuhrprodukt ist hier der Kaffee. Wir sahen früher, welche 
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bedeutenden Mengen davon in Brasilien gewonnen werden. Sodann spielt 
die Gewinnung von Häuten, Mineralien, Zucker, Tee, Tabak und Baum¬ 
wolle eine große Rolle. Daneben hat die Einfuhr, die sich auf die ver¬ 
schiedenartigsten Gegenstände verteilt, für den Eisenbahntransport große 
Bedeutung. Der Bahnbau wird dann dadurch auch besonders angeregt, daß 
schiffbare Ströme in diesen Staaten fast ganz, fehlen oder daß die Flüsse, 
die vorhanden sind, nicht dem Meere, sondern dem Innern des Landes zu¬ 
streben. Ähnlich, wenn auch nicht ganz so günstig für den Bahnbau liegen 
die Verhältnisse in den ackerbautreibenden Südstaaten Santa Catharina, 
Rio Grando de Sul usw., nur daß die hier gewonnenen Produkt« des 
Ackerbaues und der Viehzucht nicht so sehr für das Ausland als für den 
Verbrauch im eigenen Lande in Frage kommen. Denn Brasilien, im be¬ 
sonderen Mittel- und Nordbrasilien, ist, wie wir sahen, auf die Einfuhr 
von Nahrungsmitteln vom Ausland angewiesen. Fleisch und Getreide 
werden in erster Linie von Argentinien und Uruguay eingeführt. Man er¬ 
kennt daraus, wie wichtig eine Bahnverbindung der vorwiegend Kaffeebau 
treibenden Mittelstaaten mit den Ackerbau treibenden Südstaaten und 
weiter mit Uruguay und Argentinien ist. Bei dem regen Personenverkehr 
zwischen Montevideo und Rio de Janeiro würde einer Bahn von Mittol- 
nach Süd-Brasilien auch hieraus eine nicht unbedeutende Einnahme ent¬ 
stehen. Für diese durchgehende Linie fehlten, wie wir früher sahen (S. 116), 
nur noch einige Verbindungslinien von im ganzen 5—600 km. Voraus¬ 
sichtlich wird die finanzielle Lage dieser Bahn nicht ungünstig sein, doch 
wären, um das genau festzustellen, noch ausführliche Vorarbeiten und eine 
genaue Feststellung des Verkehrs nötig. Doch wenn auch diese ein-nicht 
so günstiges Ergebnis haben sollten, so wäre ihr Bau noch aus einem 
anderen Grunde durchaus erwünscht und zweckmäßig. Denn die Bahn 
würde den, ich möchte fast sagen, wichtigsten Zweck der Brasilianischen 
Bahnen erfüllen, sie würde der Kolonisation günstige Gebiete erschließen. 
Betrachten wir einmal, welche Bedeutung die Einwanderung für Süd¬ 
amerika hat. Ein Hinweis auf Argentinien dürfte hier zweckmäßig sein. 
Was wäre dies Land trotz seiner für den Ackerbau wie geschaffenen, der 
Bebauung kein Hindernis in den Weg stellenden weiten Ebenen ohne die 
Kolonisten, wo diese zwei Drittel der Bewohner des Landes ausmachen ? 
Ebenso steht es mit Brasilien. Was nützen dem Lande seine Naturreich- 
tümer, wenn es keine Menschen hat, sie zu heben ? Die Kolonisation ist 
mit die wichtigste Frage für Brasilien, und hier günstige Gebiete zu er¬ 
schließen, ist eine der vornehmsten Pflichten der Eisenbahnen. Für die 
Kolonisation kommen die Nordstaaten, deren tropisches Klima für den 
dauernden Aufenthalt des Europäers ungeeignet ist, nicht in Frage. 
Günstiger liegen hierfür die Verhältnisse in den Süd- und Mittelstaaten 


Digitizeit by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 


Brasilien und seine Bahnen. 


301 


Brasiliens. Daß in Südbrasilien viele Kolonisten und auch besonders 
zahlreiche Deutsche wohnen, dürfte allgemein bekannt sein. Doch auch 
in Mittelbrasilien haben viele Landsleute ihre zweite Heimat gefunden, 
wenn hier auch der italienische Einwanderer bei weitem überwiegt. 

Betrachten wir nun noch, wie weit politische und militärische Rück¬ 
sichten für den Bahnbau in Brasilien von Bedeutung sind. In dieser 
Hinsicht sollen die Bahnen der Sicherheit im eigenen Lande und der 
Verteidigung gegen die anstoßenden fremden Staaten dienen. Eine große 
Rolle spielen solche Rücksichten bei der auch aus anderen Gründen mehr¬ 
fach empfohlenen Verbindungsbahn zwischen den Mittel- und Nordstaaten 
und mit Uruguay. Politische Gründe würden auch für eine Verbindung der 
Mittel- und Nordstaaten sprechen, die im übrigen aber zurzeit doch wohl mit 
Rücksicht auf den verhältnismäßig geringen Verkehr dieser Staaten unter¬ 
einander und ihre günstigen Schiffahrtsverbindungen wirtschaftlich im¬ 
berechtigt scheint. Diese Bahnen würden es ermöglichen, bei Unruhen im 
Lande schnell Truppen in die bedrohten Gebiete zu werfen. Politische 
Gründe würden ferner für den Bau von Bahnen an der Grenze von Para¬ 
guay und Bolivien sprechen, für die im übrigen auch wirtschaftliche Gründe 
angeführt werden können, da sie den Handel jener Länder, vor allen 
Dingen Boliviens, durch Brasilien leiten und der Entwicklung der durch¬ 
querten (Jebiete Brasiliens dienen würden. 

Als Schlußergebnis der vorstehenden Zeilen finden wir also, daß der 
Zweck, den die Bahnen Brasiliens erreichen sollen, dafür spricht, in erster 
Linie Bahnen in Mittel- und Südbrasilien auszubauen und Verbindungs¬ 
bahnen zwischen diesen Staaten und dem Staate Matto Grosso und weiter 
mit Bolivien und Paraguay herzustellen. 

* * 

* 

Die vorstehenden Ausführungen dürften zur Genüge gezeigt haben, 
wie außerordentlich wichtig es für Brasilien ist, sein Bahnnetz weiter aus¬ 
zudehnen. Doch wer soll diese Bahnen bauen und verwalten ? Was ist für 
die Entwicklung des Bahnnetzes das Beste, Staatsbahnen oder Privatbahnen ? 

Um das beurteilen zu können, müssen wir noch einmal auf die wirt¬ 
schaftliche Lage Brasiliens, die wir im Anfang dieser Abhandlung besprochen 
haben, zurückkommen. Wir sahen, wie sehr sich Brasilien in den letzten 
Jahrzehnten entwickelt hat. Zugleich fanden wir aber auch, daß es doch 
noch nicht all die Ziele, die es sich gesteckt hat, erreichen konnte. Der Aus¬ 
bau der Häfen, die Festigung des Kaffeepreises, Besserung des Geldum¬ 
laufs, der Bau von Anlagen für die Gesundung der Städte usw. Alle diese 
Aufgaben und noch andere mehr hat der Staat in Angriff genommen, 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1910 . 20 
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aber noch nicht zu Ende geführt. Ihre Lösung wird noch viel Arbeit und 
große Kosten erfordern, die die wirtschaftliche Kraft des Staates im hohen 
Maße anspannen werden. Der Staat hat deshalb ein Interesse, daran, 
sich durch den Bahnbau nicht mehr zu belasten, als durchaus notwendig 
ist, und möglichst ausländisches Kapital dafür zu gewinnen suchen. 
Denn gerade die Befolgung dieses Grundsatzes ist es, der nach den letzt¬ 
hin erschienenen Ausführungen 1 ) des Herrn Geheimen Baurats Off er¬ 
mann in Buenos Aires die Argentinischen Bahnen ihre Blüte verdanken. 
Ausländische Gesellschaften werden sich aber nur den wirtschaftlich 
günstigen Bahnbauten zu wenden. Ungünstigere Linien, die der Staat aus 
kolonisatorischen oder politischen Gründen für nötig hält, muß er deshalb 
selbst bauen. 

Soll der' Staat nun seine eigenen Bahnen selbst verwalten oder soll 
er sie verpachten?. Hier geben uns die statistischen Ergebnisse (S. 123), 
im besonderen der Zentralbahn, einen Fingerzeig. Die Bahn erzielt, ob¬ 
gleich sie unter günstigen Verkehrsverhältnissen arbeitet, nur einen ge¬ 
ringen Überschuß. Eine Privatbahn würde aus der Zentralbahn größere 
Überschüsse, wahrscheinlich eine dreiprozentige Verzinsung erzielen. Was 
das aber heißen will, dürften die folgenden Zahlen beweisen. Einer Ver¬ 
zinsung mit 3 % entspräche nämlich ein Überschuß von rund 6 Millionen 
Milreis. Hierfür könnte der Staat bei 7 ° () Verzinsung ein Kapital von 
85 Millionen aufnehmen. Er w r äre dadurch in der Lage, rund 1000 km 
neue Bahnen zu bauen. Es bedarf wohl weiter keiner Worte, um zu 
beweisen, was das für Brasilien bedeutet. 

Ich bin deshalb der Ansicht, daß Brasilien aus w irtschaftlichem Inter¬ 
esse seine Bahnen nicht selbst verwalten, sondern sie verpachten oder 
verkaufen soll, um für den weiteren Ausbau des Bahnnetzes Mittel zu 
gewinnen. Auch soll Brasilien nur dann selbst Bahnen bauen, wenn aus¬ 
ländisches Kapital dafür nicht zu bekommen ist. 

* * 

* 

Kine wertvolle Unterstützung aller bisher vorgeschlagenen Wege für 
den weiteren Ausbau des Bahnnetzes würde ich darin sehen, wenn das 
Aufsichtsrecht des Staates weiter ausgebaut würde. Ich bin mir dabei sehr 
wohl bewußt, daß ich hier ein sehr gefährliches und vorsichtig zu behandeln¬ 
des Gebiet berührt habe. Denn so lange es in einem Lande noch nicht selbst¬ 
verständlich ist, daß ein höherer Beamter unberechtigten Einflüssen un¬ 
zugänglich ist, kann gerade ein zu weit gehendes Aufsichtsrecht des Staates 
leicht mehr Schaden als Nutzen schaffen. Ich glaube jedoch, daß es Brasilien, 


*) Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 126 usw. 
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wenn es sich zurzeit noch nicht völlig von den schädlichen Auswüchsen 
aller spanischen und portugiesischen Kolonien freigemacht haben sollte, 
doch gelingen wird, ihrer bald Herr zu werden. 

Der Ausbau der Staatsaufsicht würde zum Beispiel den Nutzen haben, 
daß man sich ein klares Bild von der wirtschaftlichen Lage der Privatbahnen 
machen könnte. Die Bahnen müßten alljährlich Zusammenstellungen 
über ihre finanzielle Lage und ihre Verkehrs Verhältnisse einreichen. Dies 
würde für den Zuzug ausländischen Kapitals von größter Bedeutung 
sein. Dem Staat wäre dadurch aber ein Mittel gegeben, die auch sonst 
sehr verbesserungsbedürftige Statistik zu ergänzen. Die Zusammenstel¬ 
lungen der Statistik müßte man in der Weise ausbauen, daß nicht 
nur, wie es jetzt geschieht, die absoluten Zahlen über die im Betrieb 
befindlichen Bahnlängen, Anlagekosten, Lokomotiven und Wagen, die be¬ 
förderten Personen, Unglücksfälle, geleisteten Personenkilometer, gefahrenen 
Züge, erzielte Überschüsse usw. aufgeführt würden, sondern daß alle diese 
Zahlen relativ weiter untersucht würden. So müßten bei den im Be¬ 
trieb befindlichen Bahnen mehrere Jahre in Vergleich gestellt werden. 
Das Anlagekapital wäre für das Kilometer auszurechnen und den auf 1 km 
kommenden Einnahmen und Ausgaben gegenüberzustellen. Beim Fuhr¬ 
park müßte ein Vergleich des Bestandes mehrerer Jahre gezogen und die 
Wagen und Lokomotiven auf Betriebslängeeinheiten und wagenachskilo- 
metrische Einheiten zurückgeführt werden. Ebenso wären die Zusammen¬ 
stellungen über die Zugleistungen zu vervollständigen. Auch die Unglücks- 
fälle müßten nicht nur ihrer Zahl nach aufgeführt werden, sondern auf 
eine Million Personenkilometer oder Personenwagenachskilometer-Einheiten 
berechnet werden. Durch eine derartig umgearbeitete Statistik würde ein 
sicherer Überblick der Verkehrs- und Betriebsverhältnisse der Bahnen 
erreicht. Die Statistik würde zeigen, wo die Beschaffenheit neuer Betriebs¬ 
mittel und der Bau neuer Bahnen nötig wäre. Auch würde sie dahin 
wirken, daß die Ausgaben mehr dem Verkehrsbedürfnis angepaßt würden. 
Ferner gäbe sie dem Staate einen guten Fingerzeig, wie weit er ohne wirt¬ 
schaftliche Schädigung der Privat bahnen Tarif ermäßigung oder den Bau 
neuer Linien von diesen verlangen kann. Auch für die Sicherheit könnte 
sie einen günstigeren Einfluß haben, da sie die Ursache der Unglücksfälle 
zeigen und dadurch für Maßnahmen zu deren Einschränkung sorgen könnte. 

In dem ersten Teil dieser Arbeit sind in den dort aufgestellten Tabellen 
mehrere dieser angeregten Änderungen durchgeführt. Sie dürften zeigen, 
wiewohl sie noch nicht vollständig sein konnten, w T ie vorteilhaft eine der¬ 
art ausgebaute Statistik ist, und so die Mühe des Zusammensuchens und 
Ausrechnens der einzelnen Zahlen reichlich lolinen. 
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V. Interesse Deutschlands am Bahnbau in Brasilien. 

Daß Deutschland ein großes Interesse am Handel Brasiliens hat, 
darauf wurde bereits hingewiesen. Wie weit trifft das nun im besonderen 
für den Bahnbau in Brasilien zu, und soll Deutschland sich daran be¬ 
teiligen ? 

Bis auf eine kleine, jetzt im Bau befindliche, 70 km lange Strecke von 
Blumenau nach Hammonia (6 Millionen Mark), gibt es in Brasilien leider 
keine deutsche Bahnen. Die wichtigsten Privatbahnen befinden sich in den 
Händen der Engländer (Leopoldinerbahn, Sao Paulo Bahn). 

Andere Linien gehören brasilianischen Gesellschaften (Mogyana. 
Paulista) oder den Amerikanern (Sorocobanabahn), Franzosen (Sapucahy. 
Sao Paulo, Bio Grande Bahn) und den Belgiern. 

Die Folge davon ist, daß Deutschland bei der Einführung des Betriebs - 
materials, der Wagen, Lokomotiven usw., der Lieferung von Schienen, 
Bahnsteighallen, Werkzeugmaschinen und elektrischen Anlagen hinter den 
genannten Nationen zurücksteht. Bei den großen Aufträgen der Bahnge¬ 
sellschaften speziell für Wagen und Lokomotiven ist der Mangel am Absatz 
im hohen Grade zu bedauern. Denn die Güte des Materials kann für die Be¬ 
vorzugung der Engländer und Nordamerikaner nicht ausschlaggebend 
gewesen sein. Ebensowenig ist ein niedriger Preis dafür bestimmend, wenn 
auch der amerikanische Handel durch Vorzugszölle begünstigt wird. Der 
Grund ist vielmehr darin zu suchen, daß es in Brasilien keine deutschen 
Bahnen gibt und man deshalb die Güte des deutschen Materials nicht ge¬ 
nügend kennt. Auch die übergroße Vorsicht, mit der man in Deutschland 
den brasilianischen Markt betrachtet, spielt hier eine Rolle mit. Dabei bietet 
Brasilien der Industrie reichliche Absatzgelegenheit. Denn alle Bahnen 
sind, da die Industrie in Brasilien erst wenig entwickelt ist, bei der Einfuhr 
ihrer Betriebsmittel vom Ausland abhängig. Es ist aber nun klar, daß 
eine englische oder andere Bahngesellschaft bei der Materialbeschaffung 
in erster Linie auf ihr Heimatland zurückgreifen wird. Dieser Umstand ist 
natürlich auch für die Beschaffung der brasilianischen Gesellschaften von 
Bedeutung. Denn diese lernen die Güte jenes Materials im eigenen Lande 
kennen und werden deshalb in erster Linie darauf zurückgreifen, besonders 
da die Firmen auch über brasilianische Verhältnisse gut unterrichtet sind. 
So ist es nicht verwunderlich, wenn z. B. bei den brasilianischen Staatsbahnen 
von 1663 Lokomotiven allein 1355 aus Nordamerika, 277 aus England, 21 
aus Frankreich und 13 aus Belgien stammen, wenn von den 1162 Personen¬ 
wagen 644 in Amerika, 368 in England, 16 in Frankreich und 54 in Belgien 
gebaut waren und von den 13 716 Güterwagen 5375 von Amerika, 6930 von 
England, 443 von Frankreich und 968 von Belgien eingeführt waren. Deutsch- 
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lande Einfuhr an Lokomotiven und Wagen ist gleich Null. Ein bei der hohen 
Entwicklung der deutschen Lokomotiv- und Wagenindustrie wenig er¬ 
freuliches Ergebnis! Daß die Kohle, die, wie bekannt, in Brasilien nur in 
geringen Mengen und in mangelhafter Beschaffenheit gefunden wird, fast 
nur aus England eingeführt wird, wurde früher erwähnt. — Wie kann man 
nun der deutschen Industrie in Brasilien Eingang verschaffen ? Am besten 
durch den Erwerb und Bau eigener Eisenbahnen! Es ist deshalb zu bedauern, 
daß die Gelegenheit, die Sorooobanabahn zu erlangen, leider verpaßt ist. 
Selbstverständlich müßten dem Erwerb eigener Bahnen immer eingehende 
Studien vorausgehen, damit die Bahnen nicht zu teuer erworben und 
auch nicht unrentable Bahnen gekauft oder gebaut werden. Außerdem 
müßte der brasilianische Markt durch sprachkundige und auch kaufmännisch 
gebildete Ingenieure bereist werden, um die Einführung deutscher Lokomo¬ 
tiven und Maschinen zu erreichen. Ein Beispiel für das Vorgehen der ameri¬ 
kanischen Fabriken dürfte hier von Interesse sein. Diese schicken Ingenieure 
nach Brasilien, die weiter nichts zu tun haben, als die verschiedenen Bahnen 
zu bereisen und sich hierbei nach etwaigen Mängeln des gelieferten Materials 
zu erkundigen, um diese dann bei neuen Lieferungen zu vermeiden. Den 
Bahngesellschaften ist dies natürlich willkommen, und sie greifen deshalb 
l»ei neuen Lieferungen immer auf diese Firmen zurück. In Argentinien haben 
wir dagegen Gelegenheit gehabt, zu sehen, wie in den letzten Jahren sogar 
berechtigten Ausstellungen der Regierung über deutscherseits geliefertes 
Eisenbahnmaterial Widerstand entgegengesetzt wurde. Doch hoffen wir, 
daß es Deutschland gelingt, sich hier in Brasilien einen dem Stande seiner 
Industrie entsprechenden Platz zu erwerben. 
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Die Berechnung des Reinertrags von Bahnunternehmungen in der 
Betschaft des Schweizer Bundesrats an die Bundesversammlung 

vom 19. November 1909. 


Der Schweizer Bundesrat hat in einer Botschaft vom 19. November 
1909 einen Gesetzentwurf über die Berechnung des Reinertrags der Privat¬ 
bahnen eingebracht. 1 ) Der wesentliche Inhalt des Antrags geht dahin, 
die Bundesversammlung wolle beschließen, daß für den Rückkauf der 
Privatbahnen der Reinertrag des eigentlichen Transport¬ 
geschäfts, für die Herabsetzung der Tarife, für die 
Festsetzung der Konzessions gebühren und für die 
Zuwendung der außerordentlichen Postentschädigungen dagegen 
der Reingewinn des Aktienkapitals oder des gewinnberechtigten 
Kapitals maßgebend sein soll. In den einschlägigen Gesetzes- und Kon- 
zes&ionsbestimmungen wird für alle Fälle übereinstimmend der Ausdruck 
„Reinertrag“ gebraucht, ohne daß irgendwo eine nähere Begriffsbestim¬ 
mung gegeben würde. Die Gesetzes Vorlage bezweckt also eine authentische 
Interpretation des in den verschiedenen Vorschriften enthaltenen Begriffs 
des Reinertrags. Den äußeren Anlaß hierzu boten Anregungen des Stände¬ 
rats und des Nationalrats aus dem Jahre 1907. 

Die Wünsche des Ständerats und des Nationalrats hatten ein ver¬ 
schiedenes Ziel. Jener hatte eine einheitliche Festlegung des Rein¬ 
ertragbegriffs für alle Fälle im Auge, dieser nur für die Frage der Tarif¬ 
herabsetzungen, der Festsetzung der Konzessionsgebühren und der Ent¬ 
schädigung für Posttransporte. Wenn der Bundesrat in Anlehnung an 
den Vorschlag des Nationalrats sich dafür entschied, von einer allgemein 
gültigen Bestimmung des Begriffs abzusehen und für den Rückkauf einen 
besonderen Begriff festzusetzen, so waren dafür die bisher überwiegende 
Auffassung in der Praxis und Erwägungen volkswirtschaftlicher Art maß¬ 
gebend. 

*) Vgl. Schweizerisches Bundesblatt No. 48 vom 1 . Dezember 1909 S. f>4. 
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Unter Reinertrag wurde, wo es sich um Tarifherabsetzungen, um Fest¬ 
setzung von Konzessionsgebühren und um Postentschädigungen handelte, 
bisher meistens der Reingewinn des Aktienkapitals ver¬ 
standen. Dies legt die Botschaft in überzeugender Weise dar, indem sie sich 
besonders auf frühere Verhandlungen und Beschlüsse der Bundesversamm¬ 
lung und des Bundesrats stützt und auf Fälle aus der Praxis verweist. 
Die Begründung des Entwurfs bemerkt jedoch selbst, daß für die Frage der 
Tarifherabsetzungen die Einheitlichkeit der Auffassung neuerdings gestört 
worden ist, und zwar aus Anlaß der Ermäßigungen, zu denen die Berner 
Oberlandbahnen und die Drahtseilbahn Lugano—Monte S. Salvatore an¬ 
gehalten worden sind. 

Besonderes Eingehen beanspruchen jedoch die wirtschaftlichen Er¬ 
wägungen entspringenden Gründe der Botschaft. Zu Tarifermäßi¬ 
gungen können die Privatbahnen dann angehalten werden, wenn der 
Reinertrag einen bestimmten Prozentsatz, ursprünglich 10, dann 8, schließ¬ 
lich 6%, überschreitet: eine von jeher in die Konzessionen aufgenommene 
Bestimmung. Der Sinn ist, die Bahnen sollen nur bis zu einem gewissen 
Grade private Erwerbsquelle sein, jenseits dieser Grenze entscheiden die 
öffentlichen Interessen; oder mit den Worten der Botschaft: „Die günstige 
Entwicklung einer Unternehmung sollte nicht ausschließlich den Aktionären 
zugute kommen, sondern es sollte durch die Verpflichtung zu einer Tax- 
reduktion bei einer gewissen Höhe des Reinertrags auch die Bevölkerung 
einen Vorteil daraus ziehen.“ Der Bundesrat folgert daraus, daß nur der 
Reingewinn des Aktienkapitals, d. h. die Dividende, nicht etwa die Ver¬ 
zinsung des ganzen Anlagekapitals maßgebend sein sollte. Ein Beispiel 
möge den Unterschied erläutern: Das gesamte Anlagekapital einer Bahn 
beträgt 3 000 000 Frcs., davon kommen auf das Aktienkapital 1 000 000 Frcs., 
der Rest von 2 000 000 Frcs. ist durch eine 4%ige Anleihe aufgebracht. 
Ergibt sich ein Betriebsüberschuß von 150 000 Frcs., so bedeutet das eine 
5%ige Verzinsung des ganzen Anlagekapitals; der Reingewinn des Aktien¬ 
kapitals dagegen beträgt — nach Abzug von 80 000 Frcs. Anleihezinsen — 
70 000 Frcs., d. h. die Dividende beläuft sich auf 7%; je nachdem man also 
den Reingewinn des Aktienkapitals oder die Verzinsung des ganzen Anlage¬ 
kapitals als maßgebend ansieht, wäre eine solche Bahn — bei der jetzt 
geltenden Grenze von 6% — zur Tarifermäßigung verpflichtet oder nicht. 
Wäre das letztere richtig, so könnte der Betriebsüberschuß 180 000 Frcs. 
und somit die Dividende 10% betragen, ohne daß eine Tarifermäßiguiig 
gefordert werden könnte. Die Botschaft führt nun aus, daß die bei einer 
Berücksichtigung des ganzen Anlagekapitals ermöglichte Verteilung höherer 
als 6%iger Dividenden nicht nur dem Zwecke der in den Konzessionen ent¬ 
haltenen Begrenzung widersprechen, sondern auch eine unerwünschte Be- 
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günstigung der wenigen gut situierten Bahngeselischaften bedeuten würde. 
Die große Mehrzahl der Bahngesellschaften dagegen würde durch neue Kon¬ 
kurrenzlinien, deren Bau durch die Aussicht auf höhere als 6%ige Divi¬ 
denden gefördert würde, geschädigt werden. Ein langsameres Tempo im 
Bau neuer Bahnen sei aber bei der schlechten finanziellen Lage vieler be¬ 
stehender Bahnen erstrebenswert. 

Der Wunsch, die Bahnen mit hoher Dividende nicht auf Kosten des 
Publikums weiter zu begünstigen, und die anderen Gesellschaften vor den 
Schäden einer ungesunden Konkurrenz zu bewahren, ist ohne weiteres als 
berechtigt anzuerkennen. Es muß aber fraglich erscheinen, ob angesichts 
des von der Botschaft beklagten schlechten Standes der Mehrzahl der Bahnen 
neue Unternehmungen nur auf die Aussicht hin, Tarifermäßigungen erst 
bei Erreichung einer höheren Dividende, als bisher üblich, durchführen zu 
müssen, ins Leben treten würden. Vor allem aber erheben sich gewichtige 
Bedenken dagegen, die Frage, ob für die Tarifherabsetzungen die Dividende 
oder der Ertrag des gesamten Anlagekapitals maßgebend sein soll, aus dem 
Gesichtspunkt des Schutzes der schwächeren und der Vermeidung einer 
Begünstigung der stärkeren Unternehmungen zu betrachten. Die Be¬ 
denken gründen sich in erster Linie darauf, daß darunter, die eigentliche 
Aufgabe der Vorschrift leiden könnte. Wenn die Botschaft sagt, daß es 
dem Zwecke der Bestimmungen über die Tarifermäßigungen widersprechen 
würde, wenn für diese die Verzinsung des ganzen Anlagekapitals maßgebend 
wäre, so dürfte sich dagegen mancher Widerspruch erheben. Es handelt 
sich darum, ob lediglich der Gewinn der Aktionäre oder das Gedeihen des 
ganzen Unternehmens ohne Rücksicht darauf, in welcher Weise das Anlage¬ 
kapital aufgebracht worden ist, für die Herabsetzungen bestimmend sein 
soll. Wenn auch zuzugeben ist, daß die erste Alternative den Tarifermäßi¬ 
gungen günstiger ist, so gibt es doch überwiegende Gründe, die für die innere 
Berechtigung der zweiten sprechen. Die Bevölkerung soll an dem Vorteil 
einer günstigen Entwicklung der Bahn teilhaben, sagt die Botschaft. Liegt 
aber ein innerer Grund dafür vor, daß die Teilhaberschaft der Bevölkerung 
verschieden ist je nach dem Verhältnis zwischen Aktien- und Obligationen¬ 
kapital des Unternehmens ? Sollte nicht die Verzinsung des gesamten 
Anlagekapitals, auf die die Bevölkerung durch die Intensität der Be¬ 
nutzung der Bahn unmittelbaren Einfluß ausübt, der natürliche 
Gradmesser sein, der die innere Berechtigung des Publikums zur Teil¬ 
nahme an den Vorteilen am besten erkennen läßt ? Sollen die Einnahmen 
der an dem Unternehmen interessierten Personen, und nicht vielmehr 
die Einnahmen des Unternehmens selbst maßgebend sein ? Sollen es die 
Unternehmungen in der Hand haben, durch Erhöhung des Aktienkapitals 
unter Verminderung des Obligationenkapitals Tarifermäßigungen zu ver- 
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meiden? Auf den letzten dieser Ein wände ist die Botschaft vorbereitet. 
Ist er doch auch aus Schweizer Privatbahnkreisen erhoben worden. Sie 
begegnet dem Einwurfe, indem sie andere Mittel, die Verzinsung des Aktien¬ 
kapitals zu schmälern, wie die Erhöhung der Besoldungen, Ausgaben für 
Wohlfahrtseinrichtungen, beschleunigte Tilgung, mit der Vermehrung der 
Aktien auf Kosten der Obligationen in Vergleich stellt: gegen all das gäbe 
es kein Mittel. Ein solcher Vergleich hat seine Mängel. Denn es ist kaum 
anzunehmen, daß die Privatbahnen derartige Aufwendungen über das aus 
sachlichen Gründen gebotene Maß hinaus machen sollten, um Tarifherab¬ 
setzungen zu vermeiden: was sie auf der einen Seite dadurch gewönnen, 
verlören sie auf der anderen. Bei der Ersetzung von Obligationen durch 
Aktien jedoch liegt die Sache anders, zumal wenn die neuen Aktien den alten 
Aktionären Vorbehalten bleiben. Kehren wir zum früheren Beispiel zurück: 
gesamtes Anlagekapital 3000000 Frcs., davon Aktienkapital 1000000 Eres., 
4%iges Obligationenkapital 2 000 000 Frcs., Betriebsüberschuß 150 000 Frcs.: 
die Dividende würde 7% betragen. Um sie unter die 6° 0 ige Grenze hin¬ 
unterzudrücken, könnten die bisherigen Aktionäre weitere 1 000 000 Frcs. 
neuauszugebende Aktien erwerben und einen entsprechenden Betrag des 
Obligationenkapitals tilgen. Von den 150 000 Frcs. des Betriebsüberschusses 
wären dann nur 40 000 Frcs. an Zinsen für 1 000 000 Frcs. Obligationen zu 
zahlen. Der Rest von 110 000 Frcs. könnte als Dividende verteilt werden: 
sie würde bei dem Aktienkapital von 2 000 000 Frcs. 5 y 2 % betragen. Da¬ 
bei brauchen sich die Aktionäre in ihren Einnahmen trotz des Rückganges 
der Dividenden keineswegs zu verschlechtern. Dies wäre nur der Fall, soweit 
das Kapital, mit dem sie die neuen Aktien erwerben, bisher höhere Zinsen 
als das getilgte Obligationenkapital trug. Angenommen dagegen,- jeder 
Aktionär der Privatbahn hätte statt bisher 100 000 Frcs. jetzt 200 000 Frcs. 
Aktien der Bahn, und das für den Ankauf der neuen Aktien aufgewendete 
Kapital hätte ihm bisher nur 3 y 2 % Zinsen gebracht, so verbessern sich seine 
Einkünfte durch die Vermehrung des Aktienkapitals noch: bezog er bisher 
7000 Frcs. Dividende und 3500 Frcs. Zinsen, im ganzen 10 500 Frcs., so 
beträgt die 5}/ 2 %ige Dividende für 200 000 Frcs. Aktien jetzt 11 000 Frcs. 
Es bestehen also wesentliche, für die vorliegende Frage ausschlaggebende 
Unterschiede zwischen dieser Art der Verminderung der Dividende, bei der 
der Betriebsüberschuß derselbe bleibt, und den von der Botschaft zum 
Vergleich herangezogenen Mitteln, den Betriebsüberschuß selbst zu schmä¬ 
lern. Von diesen Gebrauch zu machen, widerspräche den einfachsten 
Grundsätzen der Wirtschaftlichkeit. Die Vermehrung des Aktienkapital* 
aber ist ein sehr verlockender und einträglicher Weg zur Umgehung der 
Tarifermäßigungen: und hiergegen gibt es ein Mittel: man erkläre den 
Reinertrag des Anlagekapitals für maßgebend. — Wenn weiter ausgeführt 
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wird, eine Vermehrung des Aktienkapitals auf Kosten des Obligationen¬ 
kapitals, zu der sich die Privatbahngesellschaften bei der Auslegung 
der Botschaft veranlaßt sehen könnten, sei vom volkswirtschaftlichen 
Standpunkt aus nur zu begrüßen, so trifft der erste hierfür geltend 
gemachte Grund, der Gewinn verteile sich so auf eine größere Zahl von 
Beteiligten, nur dann zu, wenn die neuen Aktien nicht den alten Aktio¬ 
nären Vorbehalten bleiben; diese haben aber, wie gezeigt, ein lebhaftes 
Interesse daran, daß dies doch geschieht. Den zweiten Grund findet die 
Botschaft darin, daß die Dividende bei verhältnismäßig größerem Aktien¬ 
kapital den Schwankungen der wirtschaftlichen Konjunktur weniger unter¬ 
liegt. Zwar ist dies ohne weiteres zuzugeben. Doch kommt es nicht der 
.Allgemeinheit zugute, deren Interesse die Gesetzesvorlage dienen soll, son¬ 
dern der immerhin beschränkten Zahl von Aktionären. Dieser Grund kann 
deswegen kaum für den Vorschlag des Bundesrats sprechen, und zwar um 
so weniger, als es sich um einen Vorteil aus einer Maßnahme handelt, durch 
die die A^llgemeinheit geschädigt wird, indem ihr die billigeren Tarife vor- 
enthalten werden. In den weiteren Ausführungen der Begründung des Ent¬ 
wurfs : die Verzinsung des ganzen Anlagekapitals zugrunde zu legen, sei auch 
deswegen mißlich, weil die gut rentierenden Bahnen durch Verminderung 
des Aktienkapitals die Dividende ganz bedeutend steigern könnten, weil 
dadurch die Aktien der Börsenspekulation anheimfallen würden und weil 
der Bund so zu einer Gesetzgebung gedrängt werden müßte, die die Durch¬ 
führbarkeit solcher Maßnahmen einschränkte, — dürfte die Gefahr der¬ 
artiger Mißbräuche erheblich überschätzt werden. Vor allem aber wird 
dabei der Vorschrift über die Tarifermäßigungen eine Aufgabe zugewiesen, 
für die sie nicht geschaffen ist, und die sie nicht erfüllen kann, ohne 
ihren eigentlichen Zweck, ein gerechtes Mittel für Tarifermäßigungen zu 
sein, zu verfehlen. Man wird sich schlüssig werden müssen, ob man der 
Allgemeinheit beim Gedeihen der Bahnunternehmungen Tarifermäßigungen 
sichern will, denen die Bahnen sich nicht durch finanzielle Operationen zum 
Schaden der Bevölkerung entziehen können, oder ob man der immerhin 
entfernten Möglichkeit vorbauen will, daß die Bahnen durch Reduktion des 
Aktienkapitals die Dividende künstlich steigern. Der Entwurf entscheidet 
sich für das letztere; denn er will künstliche Umgehungen der Tarif Vorschrift 
in den Kauf nehmen. Es wird nicht an Stimmen fehlen, die es für die wich¬ 
tigere Aufgabe dieser Vorschrift halten, eine einwandfreie Tarifherabsetzung 
zu gewährleisten, und die es empfehlen, etwaigen Mißständen, die keinen 
inneren Zusammenhang mit dieser Frage haben, durch besondere Maß¬ 
nahmen zu begegnen. — Drängt sonach der Wunsch, eine unanfechtbare 
Grundlage für die Tarifermäßigungen zu finden, zur Anerkennung der Ver¬ 
zinsung des gesamten Anlagekapitals als maßgebenden Faktors, so wird man 
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sich fragen, ob dadurch die von der Begründung des Entwurfs in den Vorder¬ 
grund gestellte Absicht, eine Begünstigung der gute Erträge sichernden 
Bahngesellschaften zu vermeiden, und die schwächeren Unternehmungen 
vor ungesunder Konkurrenz zu bewahren, vereitelt wird. Die Antwort 
darauf lautet, daß die Bahngesellschaften unter der Herrschaft der 6%igen 
Grenze allerdings höhere Dividenden als nach der bisherigen Praxis werden 
erzielen können, ohne ihre Tarife herabsetzen zu müssen, und daß möglicher¬ 
weise die von der Botschaft befürchteten Folgen eintreten werden, daß es 
aber nach dem Sinne der Tarifvorschrift gar nicht ihre Aufgabe ist, dies zu 
verhindern, und daß es ein viel natürlicheres und einwandfreieres Mittel 
dagegen gibt: die weitere Herabsetzung der Beinertragsgrenze. 

Bemerkenswert ist in diesem Zusammenhang, daß das preußische 
Recht (Ges. über die Eisenbahnuntemehmungen vom 3. November 1838 
§ 33), das ebenfalls eine Verpflichtung der Bahnen zu Tarifermäßigungen 
an die Erreichung eines bestimmten Reinertrags knüpft, unter Reinertrag 
„Zinsen und Gewinn.. . des in dem Unternehmen angelegten Kapitals“ 
versteht, den Begriff also — im Gegensatz zu dem schweizerischen Ent¬ 
wurf — nicht auf die Dividenden des Aktienkapitals beschränkt. Prak¬ 
tische Bedeutung hat diese Vorschrift allerdings bisher nicht gehabt und 
wird sie auch in Zukunft schwerlich haben, da kaum anzunehmen ist, 
daß die Staatsbahnen jemals die im Gesetz festgesetzte Reinertragsgrenze 
von 10 v. H. erreichen würden. 

Für die Bemessung der Konzessionsgebühren gilt die Be¬ 
stimmung in Art. 19 Abs. 3 des Bundesgesetzes über den Bau und Betrieb 
der Eisenbahnen auf dem Gebiet der schweizerischen Eidgenossenschaft 
vom 23. Dezember 1872, die lautet: 

„Dem Bundesrate wird Vorbehalten, für den regelmäßigen perio¬ 
dischen Personentransport eine jährliche Konzessionsgebühr von 
fünfzig Franken für jede im Betriebe befindliche Wegstrecke von 
einem Kilometer zu erheben, sofern die Bahnrechnung nach Abzug 
der auf Abschreibungsrechnung getragenen oder einem Reservefonds 
ein verleibten Summen 4% abwirft; beim Steigen des so berechneten 
Ertrages auf 5%, beziehungsweise 6% und mehr, darf diese Gebühr 
auf 100, beziehungsweise 200 Franken erhöht werden.“ 

Die Konzessionsgebühr, die ursprünglich als Entschädigung an die Post- 
verwaltung für entgangenen Gewinn aus dem Personenverkehr galt, hat 
allmählich den Charakter einer Staatssteuer angenommen. Wenn der 
Bundesrat vorschlägt, auch für die Berechnung der Konzessionsgebühren 
lediglich den Reinertrag des Aktienkapitals zu berücksichtigen, so ist dafür 
neben der bisherigen Übung der Umstand ausschlaggebend, daß man sich 
damit in Übereinstimmung mit den meisten Gesetzen der Kantone über die 
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Besteuerung der Aktiengesellschaften setzen würde. Die Opportunität 
solcher Stellungnahme in Ansehung der bisher geübten Praxis und der 
kantonalen Gesetzgebung mag dahingestellt bleiben. 

Fragt man, ob der Sinn der Vorschrift diese Auslegung verlangt, so 
kommt zweierlei in Betracht: erstens die ursprüngliche, zweitens die jetzige 
Bedeutung der Vorschrift. Solange die Abgabe ihren Charakter als Ent¬ 
schädigung an die Postverwaltung wahrte, sollte sie ihrem Sinne nach je 
nach der Verzinsung des ganzen Unternehmens, dessen Gewinn der Post¬ 
verwaltung ja zu einem Teile entgangen war, entweder gar nicht oder geringer 
oder höher bemessen werden. Es leuchtet ein, daß es damals dem Zweck 
der Vorschrift widersprochen hätte, die Konzessionsgebühren lediglich nach 
dem Ergebnis des Aktienkapitals zu berechnen, für das nicht ausschließlich 
die Rentabilität der Bahn, sondern auch das von dem Belieben der Gesell¬ 
schaft abhängige Verhältnis zwischen Aktien- und Obligationenkapital maß¬ 
gebend ist. Hat dagegen heute die Konzessionsgebühr den Charakter einer 
Staatssteuer angenommen, so wird sich diese ihrer Natur nach weniger auf 
das Unternehmen als solches als vielmehr auf den Gewinn der Aktionäre 
beziehen. Es erscheint deshalb innerlich berechtigt, unter Reinertrag hier 
das Ergebnis des Aktienkapitals zu verstehen. 

Im preußischen Recht (Gesetz, die von den Eisenbahnen zu entrich¬ 
tenden Abgaben betreffend, v. 30. Mai 1853) haben die Eisenbahnabgaben 
von Anfang an die Bedeutung von Staatssteuern gehabt, was schon daraus 
hervorgeht, daß sie die Gewerbesteuer ersetzen sollten. Es ist deshalb ohne 
weiteres verständlich, daß als Reinertrag, durch den die Höhe der Abgabe 
bedingt wird, dort (§ 2) ausdrücklich derjenige Ertrag festgesetzt wird, der 
„auf das verwendete Aktienkapital zur Verteilung kommt“. 

Die schweizerische Vorschrift über die Entschädigung für 
Posttransporte findet sich im Artikel 4 des Nebenbahngesetzes 
vom 21. Dezember 1899. Danach ist der Bund denjenigen Nebenbahnen 
gegenüber, deren Reinertrag weniger als 4% beträgt, zu Entschädigungen 
für solche Poststransporte verpflichtet, die nach dem Eisenbahngesetz 
vom 23. Dezember 1872 von den Bahnen unentgeltlich auszuführen waren. 
Für ihren Standpunkt, auch hier den Reingewinn des Aktienkapitals — 
wie bisher — zur Berechnung zu ziehen, macht die Begründung des Ent¬ 
wurfs die Interessen der Nebenbahnen geltend; viele von ihnen müßten 
das Obligationenkapital mit mehr als 4% verzinsen; wäre die Verzinsung 
des ganzen Anlagekapitals maßgebend, und betrüge sie gerade 4%, so 
würde die Entschädigung, trotzdem infolge der höheren Obligationenzinsen 
das Aktienkapital sich mit weniger als 4% verzinste, nicht gezahlt werden 
können. Diesen Bahnen stehen jedoch all die anderen gegenüber, deren 
Obligationenkapital sich mit weniger als 4% verzinst; ihnen schlägt die 
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Auslegung der Botschaft zum Nachteil aus, wenn die Verzinsung des 
gesamten Anlagekapitals unter 4% bleibt, die des Aktienkapitals diese 
Grenze aber überschreitet. Welche Berechtigung hat es, die Entschädi¬ 
gung für Posttransporte von der Höhe des Zinsfußes des Obligationen¬ 
kapitals abhängig zu machen ? Auch hier ist kaum einzusehen, warum 
nicht — dem Sinne und Zweck der Vorschrift nach — das Erträgnis des 
gesamten investierten Kapitals maßgebend sein soll. — Das preußische 
Recht kennt eine entsprechende Einrichtung nicht. 

Für den durch Kapitalisierung des Reinertrags zu berechnenden 
Preis beim Rückkauf der Bahnen durch den Staat soll nach dem Gesetz¬ 
entwurf der „Reinertrag des Transportgeschäfts“, d. h. die Verzinsung des 
gesamten Anlagekapitals des eigentlichen Transportgeschäfts, ohne Abzug 
der Obligationenzinsen maßgebend sein. Die Obligationenschuld soll somit 
nicht auf den Bund übergehen, sondern der Gesellschaft soll es überlassen 
bleiben, sich mit ihren Gläubigern auseinanderzusetzen. Es wird also hier 
dem Begriff „Reinertrag“ die Auslegung gegeben, die für die früher er¬ 
örterten Fragen ausdrücklich abgelehnt wird. Die Praxis des Bundesrats 
hat im Laufe der Jahre mehrfach gewechselt. Er fand sich jedoch in den 
letzten Jahrzehnten durch die übereinstimmende Auffassung des National¬ 
rats und Ständerats dahin gebunden, die Verzinsung des ganzen Anlage¬ 
kapitals als maßgebend zu behandeln und eine übernähme der Obligationen¬ 
schuld nur im Wege freier Vereinbarung mit der Gesellschaft unter Be¬ 
rücksichtigung des Zinsfußes des Obligationenkapitals und der Lage des 
Geldmarkts vorzusehen. Wenn er der Bundesversammlung diese Aus¬ 
legung zur gesetzlichen Festlegung empfiehlt, so stützt er sich dabei 
auf ein Urteil des Bundesgerichts vom 18./21. Januar 1899, betreffend 
„Festsetzung der Grundsätze für die Berechnung des konzessionsmäßigen 
Reinertrages und Anlagekapitals der schweizerischen Zentralbahn' 4 . Das 
Urteil führt aus, es sei zunächst das Objekt zu bestimmen, dessen 
Reinertrag zur Berechnung gezogen werden solle. Dies könne nur das 
„Transportgeschäft im engeren Sinne“ sein, das der Bund durch den 
Rückkauf an sich ziehe, d. h. die „Eisenbahn samt dem Material, den 
Gebäulichkeiten und den Vorräten, welche dazu gehören“. Es seien also 
nur die Faktoren zu berücksichtigen, die sicli auf den Betrieb der dem 
Rückkauf unterliegenden Linien bezögen. Hierdurch schließt das Urteil 
zunächst die Nebenbetriebe aller Art von der Berücksichtigung aus. 
Daraus aber, daß die Ermittlung des Reinertrags lediglich den Zweck 
habe, den Rückkaufswert der an den Bund übergehenden Objekte zu 
bestimmen, folgert das Urteil weiter, daß für die Bestimmung des Rein¬ 
ertrags nicht entscheidend sein kann, was im allgemeinen Sprachgebrauch 
oder im eidgenössischen Obligationenrecht darunter verstanden wird. Wo 
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es sich zwar um „das finanzielle Resultat der gesamten Geschäftsführung 
eines bestimmten Kaufmanns oder Unternehmers“ handle, 
könne selbstverständlich von Reingewinn nur gesprochen werden „deducto 
aere alieno“. Wo aber, wie hier, der Reinertrag eines bestimmten O b - 
j e k t s in Frage stehe, seien die zufälligen Schuldverhältnisse des 
jeweiligen Inhabers, hier der Bahngesellschaft, nicht in Betracht zu ziehen. 
Der Ton ist hier auf die Worte „Kaufmann“ und „Objekt“ zu legen: 
nicht um die übernähme des Vermögens einer Person (auch nicht einer 
juristischen Person) handelt es Bich, sondern um die Übernahme einer 
Sache, eines Wertobjekts. „Ob diese Bahngesellschaft die für die Erstellung 
der Anlagen und für die Bestreitung der Betriebsausgaben nötigen Gelder 
aus eigenen Mitteln, oder durch Aufnahme von Anleihen beschafft habe, 
ist für die Bewertung der Rückkaufsobjekte völlig gleichgültig und kann 
daher auch für die Frage, welches der Reinertrag aus dem Betrieb dieser 
(>bjekte sei, nicht in Betracht fallen.“ Dies gelte sowohl für die schwebenden 
Schulden als für die konsolidierten Anleihen; denn alle Ausgaben, die nicht 
zum Zwecke des Betriebs selbst oder zum Zwecke der Unterhaltung der 
Betriebsanlagen in dauernd betriebsfähigem Zustand gemacht werden, also 
auch die für Schuldenverzinsung, müßten unberücksichtigt bleiben, gleich¬ 
viel ob die Betriebsanlagen für die Schulden verhaftet seien oder nicht. — 
Wenn die Entwurfsbegründung sagt, durch dieses Urteil dürfte die Frage 
endgültig gelöst sein, so wird man dem zustimmen können. Der dingliche 
Wert der Bahnen ohne Berücksichtigung der nicht an der Sache, sondern 
an ihrem Eigentümer haftenden Schuldverhältnisse gibt allein eine willkür¬ 
lichen Einflüssen nicht ausgesetzte Grundlage für die Ermittlung des Rein¬ 
ertrags der Bahnen ab. 

Bekannt ist die gegenteilige Stellung, die das preußische Recht 
(Gesetz über die Eisenbahnuntemehmungen vom 3. November 1838 § 42) 
in dieser Frage einnimmt. Danach ist die Dividende der Aktionäre für den 
Ankaufspreis maßgebend, wobei natürlich die Schulden der Gesellschaft 
vom Staat übernommen werden. Der praktische Wert dieser Regelung ist 
jedoch nie erprobt worden. Vielmehr hat sich der Staat mit den Gesell¬ 
schaften über die Ankaufsbedingungen regelmäßig gütlich geeignet. 

Erkennt man aber die Richtigkeit der Ausführungen des Bundes- 
gerichts an, so fragt man sich: sollte nicht alles das, was es hier über 
den Reinertrag beim Rückkauf sagt, sinngemäße Anwendung verlangen 
dürfen auf die Berechnung des Reinertrags bei Tarifermäßigungen und 
bei Entschädigungen für Posttransporte ? 

Pt* fers. 


Digitized by Gougle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Die Krankheits-, Sterbe- und Invalidisierungsfälle bei der preußisch- 
hessischen Eisenbahngemeinschaft und den Reichseisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen im Kalenderjahr 1908. 1 ) 

Bearbeitet auf Grund amtlicher Quellen von 
Dr. Schlechten, 

Geh Sanitätsrat und Hilfsarbeiter im Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 


I. Statistik der Krankheitsfälle. 

Die für 1908 aufgemachte Statistik ist noch einmal nach denselben 
Grundsätzen aufgestellt und bearbeitet wie die von 1907. Von 1909 an 
werden die 7 Gruppen, in denen die Bediensteten verteilt sind, zwar bei¬ 
behalten, aber die Krankheitsgruppen denen der allgemeinen Landes¬ 
statistik angepaßt werden. Die Statistik von 1908 kann deshalb mit der 
von 1907 in jeder einzelnen Aufstellung genau verglichen werden. Wo 
derartige Vergleiche wünschenswert sind, werden die für 1907 gültigen 
Zahlen im folgenden in Klammem neben die Zahlen von 1908 gesetzt er¬ 
scheinen. 

Die Statistik für 1908 umfaßt 485 361 (468 876) Personen für Preußen- 
Hessen und 33 944 (33 131) Personen für Elsaß-Lothringen. Hiervon sind 
476 276 (460 555) männliche und 9 085 (8 321) weibliche Bedienstete in 
Preußen-Hessen und 33 086 (32 314) männliche und 858 (817) weibliche 
Bedienstete in Elsaß-Lothringen. 

Erkrankt waren hiervon 208 862 Fälle = 43,03% (39,35%), und zwar 
43,21% (39,41%) männliche und 33,56% (36,27%) weibliche Fälle mit 
zusammen 4 963 390 Krankheitstagen für Preußen. Für Elsaß-Lothringen 
ergeben sich 17946 Erkrankungsfälle = 52,87%, darunter 17 685 = —63,45% 
männliche und 261 =30,42 % w'eibliche mit insgesamt 380 355 Krank¬ 

heitstagen. 

Die Krankheitsfälle sind gegen das Vorjahr um 3,68% gestiegen, 
bei den Männern um 4,80%, bei den Frauen dagegen um 2,71% gesunken. 
In Elsaß-Lothringen ist die Zahl der Erkrankungsfälle um 5,24% gesunken. 

!) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909. Beilageheft. 


Digitizetf by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Die Krankheits , Sterbe- und Invalidisierungsfälle usw. 


817 


An den Erkrankungsfällen beteiligt sich: 


Gr. 1 ) 1 Bureaupers. 

m. 26,93% 

(25,69) 

männl. u. 42,51% 

(42,93) weibl. 


+ 1,24 „ 


— <1,42 „ 


Els.-Lothr. 

26,03 „ 


25,40 ., 


Gr. 2 Äuß. Abf. 

41,74,, 

(38,61) 

„ u. 20,86 „ 

(22,72) „ 


+ 3,13,, 


— 1,86 „ 


Els.-Lothr. 

50,63 „ 


24,14,, 


Gr. 3 Inn. Abf. 

31,09 „ 

(28,87) 

„ u. 50,64 „ 

(43,88) „ 


+ 2,22,, 


+ 6,76 „ 


Els.-Lothr. 

44,28 „ 


15,97 ., 


Gr. 4 Lok.-Pers. 

51,29 „ 

(45,49) 

9 9 ~~~ 

— 


+ 5,80 „ 


— 


Els.-Lothr. 

89,82 „ 


— 


Gr. 5 Zugdienst 

40,49 „ 

(35,83) 

„ u. 37,33 

(26,47) „ 


+ 4,66 „ 


+ 10,86 „ 


Els.-Lothr. 

66,28 „ 


71,43 „ 


Gr. 6 Bewach.-D. 

42,64 „ 

(35,63) 

„ u. 32,47 „ 

(39,59) „ 


+ 7,01 „ 


— 7,12,, 


Els.-Lothr. 

44,76 „ 


34,19,, 


Gr. 7 Werkst.-D. 

50,78 „ 

(52,71) 

,, u. 33,33 „ 

(63,64) „ 


— 1,93 „ 


—30,31 


Els.-Lothr. 

54,40 „ 


— 



Hieraus ergibt sich für das männliche Personal durchweg eine Ver¬ 
schlechterung der Erkrankungshäufigkeit für 1908 gegenüber 1907, die 
am höchsten mit 7,01% beim Bahnbewachungspersonal zum Ausdruck 
kommt; nur das Werkstättenpersonal macht eine Ausnahme und zeigt gegen 
das Vorjahr eine Verbesserung um 1,93%. 

Demgegenüber zeigt das weibliche Personal meist eine Verbesserung 
der Erkrankungshäufigkeit, die am höchsten ihren Ausdruck findet beim 
Werkstättenpersonal, wo der Unterschied 30,31% beträgt, obwohl die Zahl 
der Bediensteten 24 (22) nahezu die gleiche geblieben ist. Derartig große 
Unterschiede können eben nur bei so kleinen Grundzahlen auftreten. Fast 
genau die gleiche Prozentzahl findet sich bei dem weiblichen Bewachungs¬ 
personal als Verbesserung (7,12), die bei dem männlichen als Verschlech¬ 
terung (7,01) auftritt. Schlechter steht das weibliche Personal nur im 
Zugdienst um 10,86% bei einer Mitgliedszahl von 150 gegen 102 im Vor¬ 
jahr, und um 6,76% im inneren Abfertigungsdienst bei 1386 gegenüber 
1249 Mitgliedern. 

*) Gr. = Gruppe. 

Archiv für Eisenbahn wesen. 1910 . *21 
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Auch in diesem Jahre steht Elsaß-Lothringen fast durchweg schlechter 
als das Personal in Preußen-Hessen. Am auffallendsten ist das Verhältnis 
beim Lokomotivpersonal, wo der Unterschied 38,63% zuungunsten von 
Elsaß-Lothringen beträgt. Nur das männliche Bureaupersonal in Elsaß- 
Lothringen steht um 0,9% besser als in Preußen und das weibliche Bureau- 
personal um 17,11%. Auch das weibliche Personal des inneren Abferti¬ 
gungsdienstes steht um 34,67% besser als das preußische. 

Auch 1908 steht das weibliche Personal in seiner Gesamtheit betreffs 
der Erkrankungsfälle günstiger als das männliche, und zwar um 9,65% 
(3,14%), in Elsaß-Lothringen um 23,03%. 

Wie im Vorjahr überwiegt aber die Zahl der weiblichen Erkrankungs¬ 
fälle die der männlichen erheblich in Gruppe 1 (Bureaudienst) um 50,58% 
(17,24%). In Elsaß-Lothringen dagegen hat das weibliche Personal 0,63% 
weniger als das männliche in derselben Gruppe. Auch in Gruppe 3 (innerer 
Abfertigungsdienst) steht das weibliche Personal um 19,66% (15,01%) 
schlechter als das männliche in Preußen, während es in dieser Gruppe in. 
Elsaß-Lothringen um 28,31% besser steht. Ebenso erheblich dagegen ist 
der günstigere Stand der weiblichen Bediensteten geblieben in Gruppe 2 
(Bahnhofs- und äußerer Abfertigungsdienst) mit 20,83% (15,89%) und in 
Elsaß-Lothringen um 26,49%. Auch in Gruppe 5 (Zugdienst) steht das 
weibliche Personal um 3,16% (9,36%) besser, in Elsaß-Lothringen aber um 
5,16% schlechter als das männliche. Allerdings waren hier in Elsaß-Loth¬ 
ringen nur 14 weibliche Bedienstete beschäftigt. In allen 4 Gruppen aber 
sind die Zahlen der beschäftigt gewesenen Frauen in Preußen groß genug, 
um zum Vergleich mit den Männern verwendet werden zu können. In 
Gr. 1: 842, in 2: 2114, in 3: 1386, in 5: 150. In Gr. 6 (Bahnbewachungsdienst) 
hat sich ein merkwürdiger Umschwung vollzogen. Bei 4569 (4087) Mit¬ 
gliedern ergab die Erkrankungsziffer gegen-die Männer —10,17% gegen 
+ 3,96% im Vorjahr, in Elsaß-Lothringen stehen die Frauen 1908 um 
10,57% besser als die Männer. Gr. 7 (Werkstättendienst) dürfte bei den 
kleinen Zahlen der weiblichen Mitglieder 24 (22) außer acht zu lassen sein, 
die Schwankungen sind hier geradezu kolossal, nämlich — 17,45% gegen 
-f 10,95% im Jahre 1907. Den Gründen für die Veränderung in Gr. 6 
wird noch weiter nachzuforschen sein, ebenso denen für den besseren Stand 
der weiblichen Mitglieder in Elsaß-Lothringen auch in den Beschäftigungs¬ 
gruppen, wo sie in Preußen erheblich schlechter stehen. Die Beständigkeit 
der Verhältnisse in den übrigen Gruppen scheint aber doch darauf hinzu¬ 
deuten, daß die Art der Tätigkeit der Frauen in Preußen-Hessen in ge¬ 
sundheitlicher Beziehung im Eisenbahnbureau- und im inneren Abferti¬ 
gungsdienst nicht vorteilhaft ist, während sie im äußeren Bahnhofsab¬ 
fertigungsdienst und im Zugdienst für günstiger als die der Männer ange- 
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sehen werden muß. Ob sich in Gruppe 1 und 3 etwa durch andere Dienst - 
einteilung eine Besserung der Verhältnisse auch in Preußen, ähnlich wie in # 
Elsaß-Lothringen erzielen läßt, bleibt abzuwarten, wäre aber eines Ver¬ 
suches wert. 

Bei 485 361 (468 876) Bediensteten mit 208 862 (184 522) Krankheits¬ 
fällen und mit 4 963 390 (4 232 763) Krankheitstagen kommen auf einen 
Krankheitsfall 23,7 (22,9) Krankheitstage. 

Bei 476 276 Männern mit 4 875 077 Krankheitstagen kommen 10,23 
Tage auf einen Mann, bei 9 085 weiblichen Bediensteten mit 88 313 Krank¬ 
heitstagen 9,72 Tage auf eine Frau; bei 205 813 Erkrankungsfällen der 
Männer 23,6 Tage und bei 3 049 Erkrankungsfällen der Frauen 28,9 Tage. 

An der Zahl der Erkrankungsfälle an Infektionskrank¬ 
heit e n ist das männliche Personal mit 7,18% (4,07%), das weibliche mit 
5,75% (3,30%), bei einem Gesamtdurchschnitt von 7,15% (4,06%) be¬ 
teiligt. Den höchsten Prozentsatz liefert das Lokomotivpersonal mit 8,52% 
(4,79%), den niedrigsten das männliche Bureaupersonal mit 3,50%. Nur 
beim Bureaupersonal steht das weibliche Personal mit 5,68% und beim 
inneren Abfertigungsdienst mit 7,50% schlechter als die Männer, sonst 
überall besser. Das weibliche Personal fällt für die Gruppen 4 und 7 
völlig aus. 

Die Infektionskrankheiten haben 1908 in allen Direktions¬ 
bezirken das Personal gleichmäßig häufiger betroffen als 1907. Die Höchst¬ 
beteiligung von Mainz 1907 mit 6,41% liegt noch unter dem Gesamtdurch¬ 
schnitt von 1908 mit 7,15%, der 1907 nur 4,06% betrug. Die Höchstzahl 
für 1908 liegt mit 10,65% wieder bei Mainz. Die günstigste Direktion 
war Königsberg mit 3,85%, im Vorjahr Danzig mit 2,10%. Aber wieder 
wie im Vorjahr liegen alle östlichen Direktionen, einschließlich Kattowitz 
unter dem Durchschnitt, von den westlichen wieder nur Essen und Münster; 
auch Altona ist unter dem Durchschnitt geblieben. Von den mittleren 
Direktionen ist Halle von der schlechteren Hälfte zur besseren übergegangen 
gegenüber Berlin, das den umgekehrten Weg geschritten ist. Elsaß-Loth¬ 
ringen steht mit 7,12 % fast genau im Durchschnitt von 7,15%. Die 
Reihenfolge gestaltet sich für 1908 folgendermaßen: 

Infektionskrankheiten 190 8. 


Königsberg . . . 

. . . . 3,85% 

Posen. 

. . 6,37% 

Danzig. 

. . . . 4,12 „ 

Halle. 

. . 6,57,, 

Bromberg .... 

• • • • 4,83 ,, 

Kattowitz.. 

. . 6,60 „ 

Altona. 

. . . . 5,17 „ 

Münster. 

. . 6,75 „ 

Essen. 

. . . . 5,92 „ 

Breslau. 

. . 6,90 „ 

Stettin. 

. . . . 6,14 „ 

Elsaß-Lothringen . . . 

. • 7,12 „ 
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das trifft für einzelne Gruppen aber auch bei anderen Direktionsbezirken 
zu, auffallenderweise sogar bei dem sonst schlecht stehenden Werkstätten¬ 
personal in Danzig, beim Bureaupersonal in Elberfeld, Halle und Münster, 
beim inneren Abfertigungsdienst in Posen, beim Zugpersonal in Bromberg 
und beim Lokomotivpersonal in Stettin. Dagegen erreicht Stettin die 
absolut höchste Zahl im inneren Abfertigungsdienst mit 3,46 %, und zwar 
mit der höchsten Zahl aller bei dem inneren Dienst überhaupt vorkommen¬ 
den Krankheitsfälle (16), also mit einer genügend hohen Grundzahl, 
während Posen in dieser Dienstgruppe an bester Stelle mit 0 auftritt. Beim 
Werkstättenpersonal steht Bromberg mit 2,04%, und zwar mit 42 Fällen 
an schlechtester Stelle, während hier Danzig 0% aufweist. Schlecht steht 
Elberfeld im Bahnbewachungspersonal mit 1,33 % gegenüber dem Durch¬ 
schnitt von 0,61% in dieser Gruppe. In Gruppe II, dem äußeren Abferti¬ 
gungsdienst, behauptet Berlin wieder die schlechteste Stelle mit 1%, während 
der Durchschnitt nur 0,46% beträgt und die Mindestzahl hier Münster mit 
0,13% vertritt. Die Höchstzahl erreicht Berlin diesmal auch beim Zug¬ 
personal mit 1,43% (Durchschnitt 0,26%, Mindestzahl Bromberg mit 0%). 
Altona ist wie im Vorjahr beim Bureaupersonal mit 0,82% und beim Loko¬ 
motivpersonal mit 0,73% auf seiner Höhe geblieben. Die Reihenfolge der 
einzelnen Personalgruppen ist nahezu dieselbe geblieben. Statt VII, VT, 
II, I, III, V, IV im Jahre 1907 lautet 1908 die Reihenfolge VII, VI, II, 
HI, I, V, IV. Dagegen sind in der Reihenfolge der Direktionen recht er¬ 
hebliche Verschiebungen eingetreten wie aus der folgenden Tafel (S. 322) 
ersichtlich ist. 

An Erkrankungen der Atmungsorgane erkrankten in Preußen- 
Hessen 33 179 = 6,83% mit 813 453 Krankheitstagen. Auf einen Krank¬ 
heitsfall kommen 24,5 Tage (davon männlich 32 713 = 6,86% mit 801 520 
Tagen, weiblich 466 =5,12% mit 11 933 Tagen). Auf Elsaß-Lothringen 
kommen 2 794 Krankheitsfälle unter 33 944 Bediensteten = 8,23% mit 
60 071 Tagen. Auf einen Fall kommen 21,6 Tage, womit Elsaß-Lothringen 
zugleich die günstigste Ziffer der Krankentage erreicht. Abgesehen von 
der Sammelgruppe 15 bedingt diese Gruppe die absolut höchste Zahl von 
Krankheitstagen überhaupt. Das männliche Personal ist gegen das Vorjahr 
von 6,96% auf 6,86%, also um 0,10% zurückgegangen. Die Besserung er¬ 
streckt sich auf alle Gruppen bis auf Gruppe VI, welche um 0,74% schlechter 
steht als im Jahr 1907. Während 1907 der Unterschied zwisohen der 
besten (VI) und der schlechtesten (VII) Gruppe 2,18% betrug, erreichte 
sie 1908 nur 2,01% zwischen Gruppe III und IV. Folgende Übersicht gibt 
die Prozentzahlen der Erkrankungsfälle in den einzelnen Gruppen für 1908 
und 1907: 

(Forisetzuug des Textes auf S. 323.) 
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19 0 8 

19 0 7 


VII. 

. 7,26 

7,96 


IV. 

. 7,74 

7,86 


II. 

. 6,97 

7,36 


V. 

. 6,80 

7,07 


I. 

. 6,03 

6,31 


III. 

. 5,73 

6,12 


VI. 

. 6,62 

5,78 


Durchschn. 6,86 

6,96 


Das Lokomotiv^ersonal (IV) ist von 

der zweitschlechtesten an die 

schlechteste Stelle, noch unter das Werkstättenpersonal gerüokt, das Bahn* 

bewachungspersonal von der besten auf die drittbeste z' 

urückgedrängt. Die 

einzelnen Direktionen beteiligten sich an den Krankheitsfällen der Atmungs- 

organe 1908 in folgender Weise: 




Krankheiten der A t 

mung 

s o r g a n e 

1908. 



Reihenfolge 


% 

1008 

19 0 7 

Altona. 

6,02 

18 

14 

Berlin. 

6,10 

11 

12 

Breslau. 

4,74 

4 

3 

Bromberg. 

4,11 

2 

2 

Cassel. 

7,68 

16 

15 

Cöln. 

8,99 

21 

18 

Danzig. 

4,90 

5 

7 

Elberfeld. 

9,14 

22 

22 

Erfurt. 

5,62 

9 

5 

Essen. 

8,93 

10 

17 

Frankfurt a. M. 

8,97 

20 

19 

Halle a. S. . [. 

4,96 

6 

8 

Hannover . 

6,79 

13 

11 

Kattowitz. 

6,71 

12 

9 

Königsberg. 

5,10 

7 

6 

Magdeburg . 

6,82 

14 

10 

Mainz. 

9,18 

23 

21 

Münster. 

7,51 

15 

13 

Posen. 

4,41 

3 

4 

St. Johann-Saarbrücken 

8,49 

18 

16 

Stettin. 

6,39 

8 

20 

Zentralamt. 

4,0 

1 

1 

Durchschn. 

6,83 



Elsaß-Lothringen . . . 

8,23 

17 

23 
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H2i' .mul liiTTilidisiermigsfälle bei der ilr*MÖ..r:bc«e. 

E- i'i dstaas ersichtlich. dalJ.div Urefctioriabezirkf; im vvr^iitiielmii 
aetbft öirmehmeö wie im V'orj-ßhtv’ die Schwank'nnjien. be,tragen im all* 

jgöaxeuufft llS^feteüs 3 Stellen. ,m«r Erfurt ist rem der 5. attif die 8, und Magdm 
feiitig vidt dei! -JO,, auf die i i., Stettin daigegeu .*van der 2<>. auf die 3. Stelle 
geruckt. \n,>h he'r ist der Osten durchweg, ri>is.chli§Ölich Kalte*,ritz, unter, 
der Weste».. •'inHeliiiedUdii Müüstei itod C&s&eh über dein DuroirscäatUt. Am 
«cldfiohteHiten fs.tek<saNieder : ;»te im nnd Mainz, am 

besten, ßwunbt’rg urpi Posen, weiches mit. 

Bteeian den Hatz gern-use-bt ii-vi. 

Bei den Krankheiten der V © r <i n. n n iipsnra 4 n <• sind die. Krank¬ 
heitsfälle* v.»s» 5,Sn'':., auf tUsu um «>.•*»>% gestiegen, und zwar sind alk- 

Gwippeih deren Rei}ienfo.lge als dem kobteeh*- 

teateu an der Spitze dieselbe blieb,, beteiligt.. Das I^3feoBJQt)v}iersi>t»a.l bat 
sich um ,1,11% nur das Werkstitttenpersonal mu 0,f>5% 

verbessert. "%■, ■';%%%%/,%%•. ' : :\h v %'% ••- 0 V Vi v%'/V'O-v 



%,%' , * ;i •; 8 

I i* 0 J 

IV 1 

. ö.:d! 

. 8,25 

Mt . 

..... 0. *7 7 

7,22 

V , 

- . : . i ft,'-"' 

ii.OO 

TI . 



VI . 

ä/cfä-. 


rii . 

. t.ftft 

4,4.ft 

- n 

. 

3 ( 2b 


DmvSisf.Titi. ft,3} ■ 

. 3,'Sft 


Im ganzen, kaimm 30 507 Fälle- vor. •D/ivmi 30 Oftf? mämiüehe 

.- Jl.it f ;i|, und 442 weitdiUk© •- 'mit IdH) 12-3. auf 

einen Fall Veiif&Jten :fl\ .Du&tatehttftit JE Tag*, Die viiizeiaOu Itiiektionen 
binltvn sitdi aueh hei d e n Krankheiten Aimungsommi© durch- 

schnitt!idli Ättl rjdn»elhm Stollen wie ' itn Vorjahr,', ß- linden j$t, genau an 
gletehnr Stelle, ft sohwanktoo um tii», .2 ran zwei. ' o Um. drei, j« eine um 
4, J5 lind W Stellen, Kömgsbmg mit '3.83^4 

beofv. alle östlichen waren unter dem ljju* v d»*.h«jifcf mi£ Ausnahme von 
Kattnwitvi d^ij von der 22. auf dir? - 21:. riktk^ßf^f^^ arä zwndffddeebtesteto. 
Stand, »vahrr.nd Saarbrücken mir du- TI ■ Stetie einp?nunt: auch 

Münster stobt erst- an 10..Stelle, immet'hi.u-sind dir Unterschiede »lebt allzu 
groü Das Zent-räta-rot'steht mit’ au ajie.rbestei Stelie : kann jeher bei 

dein Mange! von Weiktdatteu- und ueuiiens wertem Bet-iiob^fierHs>nal nicht 
zur» Vergleich herartj^te'gen werden. 
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ankheiten der V 

erdauung 

s o r g a n e 

1 9 08, 



Reihenfolge 


"o 

1 9 08 

190 7 

Altona. 

6,02 

ii 

ii 

Berlin. 

7,37 

19 

18 

Breslau. 

5,19 

6 

9 

Bromberg. 

4,38 

3 

7 

Cassel. 

6,36 

13 

12 

Cöln. 

7,72 

20 

21 

Danzig. 

4,48 

4 

4 

Elberfeld. 

6,65 

15 

17 

Erfurt. 

5,06 

5 

6 

Essen. 

6,62 

14 

14 

Frankfurt a. M. 

6,25 

12 

10 

Halle a. S. 

5,47 

8 

5 

Hannover. 

6,77 

17 

19 

Kattowitz. 

7,72 

21 

23 

Königsberg. 

3,85 

2 

2 

Magdeburg. 

6,73 

16 

13 

Mainz. 

7,34 

18 

22 

Münster. 

6,01 

10 

15 

Posen. 

5,23 

7 

8 

St. Johann-Saarbrücken 

7,96 

22 

20 

Stettin ........ 

5,65 

9 

3 

Eisenbahn-Zentralamt . 

0,94 

1 

1 

durchschn. 

6,28 



Elsaß-Lothringen . . . 

9,58 

23 

16 


An Krankheiten des Gefäßsystems erkrankten 3 221 Fälle 
=i 0,68% (1907: 0,63%). Davon 3 252 männlich = 0,68 % und 69 weiblich 
= 0,75% mit zusammen 157 185 Tagen. Auf einen Fall kommen 47,3 Tage, 
nächst den auf Tuberkulose fallenden die Höchstzahl von Tagen, die an¬ 
nähernd nur noch von der Unfallneurose mit 47,2 Tagen für den Fall 
erreicht- wird. Die Schwankungen im Personal sind folgende: 

1908 1007 


III . 1,12 1,00 +0,12% 

I. 1,48 1,00 +0,48% 

VII. 0,76 0,89 —0,13% 

II. 0,68 0,63 +0,05% 

IV . 0,63 0,48 + 0,15% 

V. 0,39 0,46 —0,07% 

VI. 0,54 0,44 + 0,10% 


Durchsehn. 0,80 0,70 
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326 Die Krankheit«-, Sterbe- und Invalidisierungsfälle bei der preuß.-hess. 


Geringer ist die Zahl der Fälle von Gefäßerkrankungen geworden nur 
beim Werkstätten- und Bahnbewachungspersonal. Ob dies mit dem ge¬ 
ringer gewordenen Alkoholgenuß zusammenhängt, möchte ich vorläufig 
dahingestellt sein lassen, immerhin sind diese beiden Personale die, welche 
auch von dem geringeren Alkoholgenuß am meisten betroffen werden, der für 
die Gruppen 1—4 auch früher in nennenswerter Weise kaum in Frage kam. 

Die Schwankungen in den einzelnen Direktionsbezirken sind gering. 
Am ungünstigsten steht Berlin mit 1,17% und Zentralamt mit 2,11%, am 
besten Münster mit 0,39. Aber in dieser Eirankheitsgruppe sind die Schwan¬ 
kungen gegen das Vorjahr groß, nur zwei Direktionen sind an gleicher Stelle 
geblieben. Sechs Direktionen schwanken um eine Stelle, eine um 2 Stellen, 
vier um 3, zwei um 4, eine um 5, zwei um 6, eine um 8, drei um 11 Stellen. 
Nur sechs Direktionen haben sich gegen das Vorjahr verbessert, alle übrigen, 
entsprechend dem Gesamtdurchschnitt, verschlechtert. Während es bei der 
Beständigkeit der Erkrankungsfälle bei den bisher besprochenen Krank¬ 
heitsformen vielleicht möglich sein wird, den Ursachen nachzuforschen und 
damit vielleicht die Prozentzahl zu bessern, erscheint es bei so großen 
Schwankungen bei den Krankheiten des Gefäßsystems in den einzelnen 
Direktionsbezirken nahezu ausgeschlossen, die Ursachen hierfür zu finden. 
Die Prozentzahlen für die einzelnen Direktionsbezirke sind folgende: 

1908 1907 


Altona . 

(>/ 

/O 

. 0,59 

Rf. 1 ) 

10 

0/ 

O 

0,53 

Rf. 1 

7 

Berlin. 

. 1,17 

21 

1,04 

22 

Breslau . 

. 0,68 

18 

0,73 

18 

Bromberg .... 

. 0,64 

12 

0,60 

11 

Cassel. 

. 0,47 

2 

0,49 

5 

Cöln. 

. 0,48 

3 

0,43 

3 

Danzig. 

. 0,64 

11 

0,63 

13 

Elberfeld. 

. 0,64 

5 

0,70 

16 

Erfurt . 

. 0,67 

14 

0,74 

19 

Essen . 

. 0,58 

8 

0,46 

4 

Frankfurt a. M. . . 

. 0,93 

20 

0,58 

9 

Halle . 

. 0,55 

6 

0,73 

17 

Hannover .... 

. 0,66 

13 

0,62 

12 

Kattowitz .... 

. 0,93 

19 

0,69 

15 

Königsberg .... 

. 0,79 

17 

0,79 

20 

Magdeburg .... 

. 0,74 

15 

0,66 

14 

Mainz . 

. 0,59 

9 

0,48 

6 

Münster . 

. 0,39 

1 

0,40 

2 


*) Rf. = Reihenfolge. 
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19 08 


1907 



0 / 

Ü 

Rf. 

% 

Rf. 

Posen. 

0,58 

7 

0,39 

1 

St. Johann-Saarbrücken 0,50 

4 

0,60 

10 

Stettin. 

0,75 

16 

0,54 

8 

Zentralamt. 

2,11 

22 

0,79 

21 

durchschn. 

0,68 


0,63 


Elsaß-Lothringen . . 

0,75 


0,66 


An Nerven- und 

Geisteskrankheiten 

erkrankten 

7 766 Personen= 1,60% (1,50%), davon 

7 580 

männlich= 

1,59% und 

186 weiblich= 2,04%. Das ist 

ein Übergewicht der Frauen 

um 0,45%, 


das hauptsächlich dem inneren Abfertigungsdienst mit 6,34% gegen 4,36% 
männlich, und dem Bureaudienst mit 4,98% gegen 3,60% männlich zur Last 
fällt, während im äußeren Abfertigungsdienst weiblich mit 0,70% besser als 
männlich mit 1,49% steht und ebenso im Bahnbewachungsdienst weiblich 
mit 0,80% gegen 0,88% männlich. Im Zugdienst stehen 1,33% männlich 
gegenüber 2,66% weiblich bei einer allerdings sehr kleinen absoluten Zahl 
von Erkrankungsfällen. 

Die Fälle von Nerven- und Geisteskrankheiten haben sich durch An¬ 
stieg von 1,48% auf 1,59% um 0,11% verschlechtert. Hieran sind alle 
Gruppen beteiligt bis auf das Werkstättenpersonal, das sich um 0,03% ver¬ 
bessert hat und damit von der viertbesten auf die drittbeste Stelle rückt. 
Die Reihenfolge der Dienstgruppen ergibt sich aus folgender Tabelle: 


1908 1907 

III . 4,36 4,31 

I. 3,60 3,46 

IV . 2,38 2,15 

VII . 1,36 1,39 

II . 1,49 1,33 

V. 1,33 1,19 

VI . 0,88 0,76 


Durchschn. 1,59 1,50 

Von den Direktionen steht Essen mit 0,93% am günstigsten, Berlin 
mit 2,60% und das Zentralamt mit 3,52% am schlechtesten. Die Zahl der 
Krankheitstage betrug 348 840. Auf einen Fall kommen 44,9 Tage (42,2). 
Die Schwankungen in den Direktionen sind sehr gering. Acht bleiben an 
gleicher Stelle, drei schwanken um 1 Stelle, zwei um 2, vier um 3, zwei um 5, 
je eine um 4, 6 und 7 Stellen. Sechs Direktionen stehen besser als im Vorjahr, 
die übrigen schlechter. Die Reihenfolge der Direktionen ergibt folgende 
Tabelle: 
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Nerven- und Ge 

i i s t c s k 

ran 

k h e i t e n 

1 9 0 8. 


190 

8 

1 9 

0 7 


% 

Rf. 

% 

Rf. 

Altona. 

2,18 

20 

2,11 

20 

Berlin. 

2,60 

21 

2,24 

21 

Breslau. 

1,54 

13 

1,34 

8 

Bromberg . 

1,28 

5 

1,40 

11 

Cassel. 

1,48 

10 

1,13 

3 

Cöln. 

1,73 

15 

1,60 

15 

Danzig. 

1,09 

2 

1,02 

2 

Elberfeld. 

1,32 

6 

1,34 

9 

Erfurt. 

1,99 

19 

1,66 

16 

Essen. 

0,93 

1 

0,92 

1 

Frankfurt a. M. . . . 

1,21 

3 

1,29 

6 

HaUe . 

1,55 

14 

1,51 

14 

Hannover . 

1,50 

11 

1,45 

12 

Kattowitz. 

2,17 

18 

1,72 

17 

Königsberg. 

1,52 

12 

1,33 

7 

Magdeburg. 

1,43 

9 

1,47 

13 

Mainz. 

1,92 

17 

1,82 

18 

Münster. 

1,22 

4 

1,20 

4 

Posen. 

1,36 

7 

1,28 

5 

St. J ohann- Saarbrücken 

1,78 

16 

1,98 

19 

Stettin. 

1,42 

8 

1,36 

10 

Eisenbahn-Zentralamt 

3,52 

22 

2,88 

22 

durchschn. 

1,60 


1,50 


Elsaß-Lothringen . . 

1,67 zw. 

14/15 

4,87 

23 


An Unfallneurosen erkrankten 1908 1079 Fälle = 0,22% mit 
50 982 Tagen (0,37%), davon 1073 männlich = 0,22% mit 50 857 Tagen 
und 6 weiblich = 0,06% mit 125 Tagen. Auf einen Fall kommen 47,20 Tage 
(34,38 Tage). 

Es beteiligten sich daran: 



1 !) 0 8 

1 9 0 7 

Unterschied 

Gruppe IV .... 

0,51 

0,54 

— 0,03, 

VI ... . 

0,27 

0,48 

— 0,21, 

V . . . . 

0,28 

0,35 

— 0,07, 

„ VII .... 

0,09 

0,34 

— 0,25, 

II ... . 

0,19 

0,33 

— 0,14, 

„ III ... . 

0,08 

0,12 

— 0,04, 

I . . . . 

0,05 

0,10 

— 0,05, 

Durchschnitt .... 

0,22 

0,37 

— 0,15. 
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Eisenbahngemeinschaft und den Reichscisenbahnen in Els.-Lothr. in 1 !K>8. >V29 

Dieser Rückgang in allen Gruppen ist besonders freudig zu begrüßen, 
er ist am größten beim Werkstättenpersonal, demnächst beim Bahn- 
bewachungs- und im äußeren Abfertigungsdienst. Das Lokomotivpersonal 
ist an der schlechtesten Stelle geblieben. An die beste ist an Stelle des 
Bureaupcrsonals das des inneren Abfertigungsdienstes getreten. 

An der allgemeinen Besserung haben alle Direktionen, deren Ver¬ 
zeichnis hierunter folgt, gleichmäßig teilgenommen bis auf Halle, das von 
0,32 auf 0,37% heraufgerückt ist. An gleicher Stelle geblieben sind Saar¬ 
brücken als beste und Danzig als schlechteste, im ganzen 5 Direktionen; 
2 schwanken um eine Stelle, 4 um 2, 3 um 3, 1 um 4 und 1 um 6 Stellen, 
je 2 um 5 und 7 und 1 um 9 Stellen. Das schlechte Ergebnis bei Halle ist 
wesentlich bedingt durch 41 Fälle =1,96% im Lokomotivdienst und 10 Fälle 
= 0,28% im Werkstättendienst der Männer. Auffallend ist, daß bei der 
erheblichen Besserung in der Zahl der Fälle und im Prozentsatz der Durch¬ 
schnitt der dafür geopferten Krankentage erheblich, um 12,82 Tage pro 


Fall zugenommen hat. 

Direktionen 

U n f,a 11 n e u r o s e n 
1908 

% Reihenfolge % 

1 9 0 7 . 

Reihenfolge 

Unterschied 

in der 
Reihenfolge 

Altona. 

. 0,16 


7 

0,16 

2 

4- 5 

Berlin. 

. 0,34 


16 

0,57 

17 

— i 

Breslau. 

. 0,23 


12 

0,34 

12 

— 

Bromberg. 

. 0,34 


17 

0,40 

14 

4- 3 

Cassel. 

. 0,10 


2 

0,20 

5 

— 3 

Cöln . 

. 0,13 


5 

0,17 

3 

+ 2 

Danzig. 

. 0,66 


21 

0,81 

21 

— 

Elberfeld. 

. 0,15 


8 

0,33 

11 

— 3 

Erfurt. 

. 0,13 


6 

0,17 

4 

+ 2 

Essen. 

.. 0,11 


3 

0,31 

9 

— 6 

Frankfurt a. M. 

. 0,30 


15 

0,79 

20 

— 5 

Halle. 

. 0,37 


19 

0,32 

10 

+ 9 

Hannover. 

. 0,11 


4 

0,23 

6 

_2 

Kattowitz. 

. 0,40 


20 

0,68 

19 

-f 1 

Königsberg. 

. 0,36 


18 

0,63 

18 

— 

Magdeburg. 

. 0,15 


9 

0,44 

16 

— 7 

Mainz. 

. 0,19 


11 

0,41 

15 

— 4 

Münster. 

. 0,18 


10 

0,31 

8 

+ 2 

Posen. 

. 0,25 


13 

0,38 

13 

— 

St. Johann-Saarbrücken 

. 0,09 


1 

0,14 

1 

— 

Stettin. 

. 0,25 


14 

0,29 

7 

+ 7 

Eisenbahn-Zentralamt . 

— 


— 

— 

— 

— 

durchschnittl. . . . 
Elsaß-Lothringen . . . 

. 0,22 

. 0,16 

ZW. 

9/10 

0,42 

0,68 

zw. 18/19 

— 9 
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330 Di« Krankheits-, Sterbe- und Invalidisierungsfälle bei der preuU.-hess. 

Die Krankheiten des Ohres umfassen 1908 1469 Fälle 
= 0,30 % (0,29 %) mit 40 477 Tagen, und zwar 1452 männlich = 0,30 % 
mit 40 043 Tagen und 17 weiblich =0,18% (0,14%) mit 1469 Tagen. 
Kattowitz blieb auch in diesem Jahre an schlechtester Stelle mit 0,43 % 
(0,39%). An bester Stelle steht Hannover mit 0,19% (1907: Cassel mit 
0,18%). Die Schwankungen in den einzelnen Direktionsbezirken gegen 
das Vorjahr sind sehr gering. Auf einen Fall kommen 1908: 27,5, 
1907: 23,8 Tage. 

Die Krankheiten des Auges betrafen 4157 Fälle (3906)= 0,85% 
(0,83 %) mit 101 133 Tagen (92 260 Tage). Auf einen Fall kommen 24,3 
Tage (22,1 Tage). Die einzelnen Direktionen schwanken zwischen 0,71% 
in Danzig (0,65% Breslau) und 1,28% Saarbrücken (1,18% Kattowitz). 
Die Augenkrankheiten haben sich also sowohl ihrer Häufigkeit nach als 
an Zahl der dafür aufgewandten Krankheitstage gegen 1907 verschlechtert, 
doch nur in mäßigen Grenzen, welche auf Zufall beruhen können. 

Die Krankheiten der Haut betrafen 1908 18070 Fälle= 3,72% mit 
350 322 Tagen (17 787 Fälle= 3,79% mit 338 342 Tagen). Auf einen Fall 
kamen 1908 19,3 (19,0) Tage. Die geringste Zahl hatte Halle mit 2,86%, 
die höchste Kattowitz mit 5,41%. (1907: Münster mit 3,10% und Katto¬ 

witz mit 5,17%). Auch hier sind die Schwankungen gering. 

An Muskel - und Gelenkrheumatismus erkrankten 1908 
Personen .... 25 393 = 5,23% mit 622 141 Tagen, 

davon männlich. . 25 167 = 5,28% ,, 613 640 ,, , 

„ weiblich . . 226 = 2,48%, ,, 8 501 ,, 

(1907 . 23 355 = 4,98% „ 547 666 „ ). 

Auf einen Fall kommen 24,5 Tage (23,4). Der Rheumatismus hat sich also 
sowohl in der Prozentzahl als in der Zahl der Krankheitstage verschlechtert. 



1908 

1907 

Unterschied 

Gruppe IV . . . 

. . 7,98 

7,49 

+ 0,49, 

„ VII . . . 

. . 5,42 

6,68 

— 1,26, 

II . . . 

. . 5,52 

5,38 

+ 0,14, 

V . . . 

. . 5,56 

5,06 

+ 0,60, 

VI . . . 

. . 4,68 

4,07 

4- 0,61, 

„ III.. . 

. . 3,17 

2,92 

+ 0,25, 

I. . . 

. . 2,16 

2,22 

- 0,06, 


Durchschnitt .... 5,28 5,01 + 0,27. 

Der Prozentsatz der Erkrankungsfälle ist also beim männlichen Per¬ 
sonal gestiegen um 0,27%, beim weiblichen gesunken um 0,74%. Das 
Lokomotivpersonal ist auch in diesem Jahr auf der schlechtesten Stelle 
geblieben, das Bureaupersonal auf der besten. Das Zugbegleitpersonal 
hat mit dem Werkstättenpersonal die Stellen vertauscht. Ersteres ist an 
die zweitschlechteste Stelle gerückt, letzteres dafür an die viertschlechteste. 
Im übrigen aber ist die Reihenfolge der Personale dieselbe gebüeben. Damit 
ist noch deutlicher als im Vorjahr zum Ausdruck gebracht, daß im wesent- 
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liehen der schroffe Temperaturwechsel das Entstehen des Rheumatismus 
begünstigt. Von den einzelnen Direktionsbezirken ist Posen auch in diesem 
Jahr am besten mit 3,82% (3,85%), Berlin am schlechtesten mit 6,76% 
(6,60%) geblieben. Frankfurt ist von der 10. auf die 18. Stelle, Altona 
von der 6. auf die 13., Königsberg von der 3. auf die 8. heruntergerückt. 
Heraufgerückt sind Essen von der 17. auf die 7., Bromberg von der 8. auf 
die 3., Münster von der 12. auf die 7. 5 Direktionen sind an gleicher Stelle 
geblieben und 5 schwanken um eine Stelle. Außerordentlich bemerkens¬ 
wert ist, daß in demselben Direktionsbezirk die Krankheitsdauer bei den 
verschiedenen Personalen schwankt. Das Lokomotivpersonal zeigt die ge¬ 
ringste Zahl von Krankheitstagen an Rheumatismus, demnächst folgt das 
Zugpersonal. Die längste Krankheitsdauer weist das Bureaupersonal auf. 
Bedarf dies Ergebnis noch eines Kommentars für den mit dem Eisenbahn¬ 
dienst vertrauten Beobachter ? 

Die Prozentzahlen der Erkrankungsfälle an Rheumatismus in den 
einzelnen Direktionsbezirken für 1908 und 1907 und die Reihenfolge der 
Stellen, an welchen die Direktionen stehen, folgen hierunter: 

Rheuma 

1908 1907 



0/ 

/0 

Reihenfolge 

% 

Reihenfolge 

Altona. 

5,25 

13 

4,40 

6 

Berlin. 

6,75 

22 

6,60 

22 

Breslau. 

4,19 

4 

4,27 

5 

Bromberg. 

4,09 

3 

4,50 

8 

Cassel. 

5,37 

16 

4,94 

13 

Cöln. 

5,35 

15 

4,96 

14 

Danzig. 

4,41 

6 

4,44 

7 

Elberfeld. 

5,47 

17 

5,94 

21 

Erfurt. 

4,19 

5 

4,23 

4 

Essen. 

5,02 

10 

5,16 

17 

Frankfurt a. M.. . . 

5,56 

18 

4,59 

10 

Halle. 

5,20 

12 

5,01 

15 

Hannover. 

6,07 

19 

5,90 

20 

Kattowitz. 

6,41 

21 

5,42 

19 

Königsberg .... 

4,73 

8 

4,03 

3 

Magdeburg. 

5,33 

14 

5,18 

18 

Mainz. 

6,26 

20 

5,14 

16 

Münster. 

4,57 

7 

4,90 

12 

Posen. 

3,82 

2 

3,85 

2 

St. Johann-Saarbrücken 

5,07 

11 

4,73 

11 

Stettin. 

4,74 

9 

4,52 

9 

Eisenbahn-Zentralamt 

1,41 

1 

0,26 

1 

Durchschnitt . . 

5,23 


4,98 


Elsaß-Lothringen . . 

5,31 

13/14 

5,91 

20/21. 
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In Gruppe XII, Krankheiten der Harn- und Geschlechts¬ 
organe erkrankten 1908: 


Personen. 3062= 0,63% mit 102 220 Tagen, 

davon männlich . . = 0,55%, 

,, weiblich . . = 4,45%, 

1907 . 2702= 0,58% „ 91 561 „ , 

davon männlich . . =0,50%, 

„ weiblich . . = 4,68%. 


Auf einen Fall kommen 33,3 (33,8) Tage. Für die Frauen ist danach 
eine Besserung zu verzeichnen, am schlechtesten steht auch in diesem Jahre 
wieder das weibliche Bahnbewachungspersonal mit 6,93% (8,17 %), wenn 
man das weibliche Werkstättenpersonal mit 12,50 % wegen zu geringer 
absoluter Zahlen (es handelt sich nur um 3 Fälle) wieder ausschaltet. Es 
folgt das weibliche Bureaupersonal mit 3,20% (2,53%), das äußere Dienst¬ 
personal mit 1,84% und das des inneren Dienstes mit 1,22%. Das Er¬ 
scheinen des weiblichen Bahnbewachungspersonals an schlechtester Stelle 
auch in diesem Jahr, und zwar in einem so erheblich über den Durch¬ 
schnitt hinausgehenden Maße, legt den Gedanken nahe, verwaltungsseitig 
der Frage näher zu treten, ob und in welcher Weise hier Abhilfe geschaffen 
werden kann. Bei den Männern erreicht das Werkstättenpersonal mit 
0,72% (0,68%) diesmal wieder die höchste Ziffer, ihm folgt wieder das 
Lokomotivpereonal mit 0,66 % (0,56 %). Alles übrige bewegt sich dicht 
um 0,50% herum, bleibt also noch etwas unter dem Durchschnitt. Von 
den Direktionen stand am besten Cassel mit 0,35% (1907: Münster mit 
0,21%), am schlechtesten blieb Berlin mit 1,33% (1,09%). Die Schwan¬ 
kungen gegen 1907 sind in den einzelnen Direktionen sehr gering. 

Entwicklungs-, Ernährungs - und Blutbildungs¬ 
störungen betrafen: 

1908 ... 2 788 Fälle = 0,57% mit 105 831 Tagen, 

1907 ... 3 330 „ = 0,75% „ 109 589 „ , 

jeder Fall durchschnittlich 1908 . . . 37,9 Tage, 

„ „ „ 1907 . . . 32,9 „ . 

Es trat also hier eine Verringerung der Fälle, aber eine längere Dauer 
jedes einzelnen Falles ein. Abgesehen vom Zentralamt, das mit 9 Fällen 
= 2,11% wegen einer zu geringen absoluten Zahl außer Ansatz bleiben 
muß, schwanken die einzelnen Direktionen nur zwischen 0,42% in St. Johann- 
Saarbrücken und Stettin und 1% in Berlin. Elsaß-Lothringen steht mit 
0,72% etwas schlechter als der Durchschnitt, und zwar an drittschlechtester 
Stelle. 
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An Vergiftungen erkrankten: 

1908 .... 216 Personen| = 0,04% mit 5 482 Tagen, 
1907 .... 236 „ = 0,05% „ 7 320 „ , 


auf 1 Fall durchschnittlich 1908. 25,3 Tage, 

„ 1 „ „ 1907. 31,0 „ . 


Am schlechtesten stand 1908 Königsberg mit 0,09% (1907: Danzig 
mit 0,19%), am besten Hannover mit 0,01% (1907: gleichmäßig mit 0,02% 
Hannover, Altona und Erfurt). Das Zentralamt hatte 1908 keinen Fall 
von Vergiftung, Elsaß-Lothringen 0,07%. 

In der Sammelgruppe XV äußere, unklare und unbe¬ 
kannte Krankheiten, erkrankten: 

1908 .... 40 910 Personen 8.42% mit 952 950 Tagen, 

1907 .... 39 187 „ =8,36% „ 845 710 „ , 

durchschnittlich auf 1 Fall 1908 .... 23,2 Tage, 

,, ,, 1 ,, 1907 .... 21,5 ,, . 

Das bedeutet gegen das Vorjahr durchweg eine geringe Verschlechterung. 
Abgesehen vom Zentralamt mit 2,35% war am besten Bromberg mit 6,51% 
(im Vorjahr Königsberg mit 6,60%). Am schlechtesten mit 14,13% Katto- 
witz (im Vorjahr Bromberg mit 13,20 %)• Bromberg ist also von der 
schlechtesten in einem Jahr auf die beste Stelle gerückt. Klsaß-Lothringen 
hat 1908 in Gruppe XV: 19,12% Erkrankungsfällo. 

Insgesamt erkrankten: 


1908 .von 485 361 Personen in 208 862 Fällen 13,03% mit 

4 963 390 Tagen 23,7 Tage durchschnittlich, 

1907 .von 468 876 Personen in 184 522 Fällen 39,35 % mit 

4 232 763 Tagen 22,0 Tage durchschnittlich. 

In Elsaß-Lothringen erkrankten: 

1908 .von 33 944 Personen in 17 946 Fällen — 52,87 % mit 

380 355 Tagen 21,2 Tage durchschnittlich, 

1907 .von 33 131 Personen in 19 253 Fällen -- 58,11 % mit 

363 844 Tagen — 18,8 Tage durchschnittlich. 


Abgesehen von der Sammelgruppe XV mit 40 910 Fällen — 8,72% 
und 952 950 Tagen hat die absolut größte Zahl von Fällen und die höchste 
Prozentzahl 1908 die Gruppe der Infektionskrankheiten mit 34 745 Fällen 
= 7,15% (im Jahre 1907 die Gruppe der Krankheiten der Atmungsorgane); 
auf diese entfällt 1908 die höchste Zahl der Krankentagt“, 1907 dagegen 
auf die Krankheiten der Verdauungsorgane. 

Arrhiv fflr Eisenbahnwesen. 1910. 22 
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334 Die Krankheit»-, Sterbe- und Invalidisierungsfälle bei der preuß.-hess. 


Die höchste Tageszahl auf den Fall berechnet, trifft auch 1908 wieder 
auf die Tuberkulose. Die Reihenfolge der einzelnen Krankheitsgruppen 
betr. der Zahl der Tage ist folgende: 


1. 

Tuberkulose . . .. 

( ii) 

1908 mit 78,0 Tg. 






1907 

99 

82,4 

99 

Rf. 

1 

2. 

Gefäßerkrankungen. 

( V) 

1908 

99 

47,3 

99 




* 


1907 

99 

42,3 

99 

99 

2 

3. 

Unfallneurose. 

( VII) 

1908 

99 

47,2 

99 






1907 

99 

35,2 

99 

99 

4 

4. 

Nerven- und Geisteskrankheiten . 

( VI) 

1908 

99 

44,9 

99 






1907 

99 

42,2 

99 

99 

3 

5. 

Entwicklungs8törungen. 

(XIII) 

1908 

9 9 

37,9 

9 9 






1907 

99 

32,9 

9 9 

99 

0 

6. 

Harn- u. Geschlechtskrankheiten 

( XII) 

190« 

99 

33,3 

99 






1907 

9 9 

33,8 

9 9 

99 

5 

7. 

Vergiftungen. 

(XIV) 

1908 

J9 

25,3 

9 9 






1907 

99 

31,0 

9 9 

99 

7 

8. 

Krankheiten der Atmungsorgane . 

( III) 

1908 

9 9 

24,5 

99 






1907 

99 

22,3 

1 9 

99 

11 

9. 

Rheumatismus. 

( XI) 

1908 

99 

24.5 

9 9 






1907 

9 9 

23,4 

99 

9 9 

10 

10. 

Ohrenkrankheiten. 

(VIII) 

1908 

9 9 

24,3 







1907 

9 9 

29,7 

99 

99 

8 

11. 

Sammelgruppe . 

( XV) 

1908 

99 

23,2 

9 9 






1907 

99 

21,5 

99 

99 

12 

12. 

Augenkrankheiten . 

( IX) 

1908 

99 

19,3 

9 9 






1907 

9 9 

23, ü 

9 9 

99 

9 

13. 

Hautkrankheiten. 

( X) 

1908 


19 ; 3 

99 






1907 

9 ) 

19,0 

9 9 

9 9 

13 

14. 

Krankheiten d. Verdauungsorgane 

( IV) 

1908 

9 9 

18,0 

9 9 






1907 

9 9 

17,4 

9 9 

99 

14 

15. 

Infektionskrankheiten. 

( I) 

1908 

9 9 

16,9 

9 9 






1907 

9 » 

16,2 

9 9 

99 

15 


Tuberkulose, Gefäßkrankheiten und Unfallneurose beanspruchen auch 
in diesem wie im Vorjahr die Höchstzahl von Krankheitstagen, Haut-, 
Verdauungs- und Infektionskrankheiten ebenfalls wie im Vorjahr die 
geringste Zahl. Auch in der Zahl der Krankheitstage sind zwischen beiden 
Jahren nur geringe .Schwankungen zu verzeichnen. 
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Der Unterschied in den Krankheitstagen betrug 1908 bei derselben 
Krankheit in den einzelnen Direktionsbezirken: 


für 

Mindestzahl 

Höchstzahl 

Unterschied 
1908 l 1907 

Infektionskrankheiten . . . 

E. B. Z. A. 

. 13,* 

Essen . . 

29,7 

1 

i 15,9 

7,9 


Kattowitz 

. 13,8 





Tuberkulose. 

Elberfeld 

. 58,0 

Erfurt . . 

107,9 

49,9 

53,i 

Krankh. der Atmungsorgane 

Altona . 

. 21,9 

E. B. Z. A.. 

34,4 

6,s 

9,o 


i 


Halle . . 

28,7 

! 


Verdauungsorgane . . . 

Kattowitz 

. 14,o 

E. B. Z. A.. 

66,2 

7,0 

V,i 




Königsberg 21,9 



Gefäßsystem. 

Münster . 

. 34,7 

Hannover. 

67,i 

32,4 

26,8 

Nerven- u. Geisteskrankheit. 

Elberfeld 

. 32,2 

Bromberg. 

59,8 

27,6 

24,s 

Unfallneurosen.i 

Cassel 

. 29,8 

Halle . . 

69,6 

39,8 

31,o 

Ohrenkrankheiten . . . . 

Cöln . . 

. 21,1 

Magdeburg 39,4 

in,3 

24,3 

Augenkrankheiten . . . . 

Kattowitz 

. 15,3 

E. B. Z. A. . 

48,5 




1 


Halle . . 

31,3 

16,o 

1 

Hautkrankheiten. 

E. B. Z. A. 

. 15,5 

Cöln. . . 

22,6 

5,1 

8,1 

| 

Essen. . 

. 17,5 

Königsberg 22,6 

' 


Rheumatismus. 

Elberfeld 

. 17,5 

Hannover. 

29,9 

12,4 

, 9,2 

Harn- u. Geschlechtskrankh. 

Posen. . 

. 26,6 

E.B.Z.A. . 

65,5 






Bromberg. 

41,4 

14,s 

1 3,3 

Entwicklungskrankheiten 

E. B. Z. A. 

. 15,3 






Danzig . 

. 25,6 

Mainz . . 

51,0 

25,4 

: 28,9 

Vergiftungen. 

Hannover 

. 8,6 

Cöln. . . 

45,1 

36,5 

51,5 

Sammelgroppe XV .... 

Kattowitz 

. 19,1 

E B.Z. A. . 

44,2 






Halle . . 

27,8 

8,7 

20,1 

zusammen . . . 

Kattowitz 

. 20,4 

E. B. Z. A. . 

37 ,s 






Halle . . 

27,4 

7,0 

— 


Die geringste Zahl von Krankheitstagen hat bei einem Durchschnitt 
von 23,7 Tagen für 1908 und 22,9 Tagen für 1907: 


Es folgen 



19 08 

19 0 7 

Kattowitz . 

. 20,4 

19,3. 

Elberfeld . 

. 21,6 

22,7 

Cassel. 

. 22,0 

22,5 

St. Johann-Saarbrücken . 

. 22,1 

20,5 

Mainz. 

. 22,3 

21,6 

Posen. 

. 22,5 

23,8 

Frankfurt a. M. 

. 22,7 

22,2 

Altona. 

. 23,1 

20,7 

Münster. 

. 2.3,2 

24,1 


->>* 
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1908 1907 

Berlin. 23,7 24,1 

Erfurt. 23,8 23.7 

Danzig. 24,1 23,(5 

Stettin. 24,2 25,9 

Breslau. 24,4 24,1 

Cöln. 24,5 22,8 

Hannover. 24,7 24,0 

Magdeburg. 24,9 23,3 

Essen. 25,2 21,8 

Bromberg. 25,4 18,8 

Königsberg . 27,3 26,G 

Halle . .. 27,4 26,2 


II. Statistik der Todesfälle. 

Von den 485 361 Bediensteten starben 1908 2 602 --- 0,53%. Das 
ist trotz einer Verschlechterung des Krankenstandes eine Verbesserung 
der Sterblichkeit um 0,04%. Von 476 276 männlichen Bediensteten starben 
2 574 = 0,54%, darunter an Unfallfolgen 388 = 0,08 (0,11). Von 9 085 
weiblichen Bediensteten 28 = 0,30%, darunter an Unfällen eine = 0,01%. 

Beteiligt ist daran: 


Dienstgr. 1 

m. 

bei 

18 082 

Bedienst, mit 162 Todesf. 

- 0,89% 

(0,90) 


\v. 


842 

1 

= 0 ,11% 

(0,00) 

II 

in. 

i ? 

142 421 

,, 686 

= 0,48% 

(0,56) 


\v. 

* ? 

2 114 

,, ,, 7 

' 0,33% 

(0,39) 

III 

m. 

y y 

21 785 

„ H3 „ 

= 0,65% 

(0,60) 


w. 

y y 

1 386 

2 

= 0,14°,, 

(0,08) 

IV 

m. 

y y 

43 223 

„ 123 „ 

= 0,28% 

(0,31) 

V 

m. 

yy 

47 119 

» 277 

= 0,58% 

(0,62) 


\v. 

y y 

150 

v >• y y 

= — 

(- ) 

VI 

nv. 

,, 

122 369 

.. 702 „ 

= 0,57",, 

(0,63) 



,, 

4 569 

17 

= 0,37",, 

(0,17) 

VII 

m. 

,, 

81 277 

481 

= 0,59",, 

(0,53) 


w. 


24 

1 

=-• U16% 

( - )• 

Die Todesgefahr 

durch 

[Unfall ergibt für Männer 388 - 0,08 

%• In 

Dienst gruppe 

V . 

77 Todesfälle 16% 

(0,19) 



., 


VI 

. 123 „ = 0,10% 

(0,14) 





II 

.116 ,. = 0,08% 

(0,12) 



• ! 


III . 

. 11 ., =0,05% 

(0,04' 
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Dienstgruppe IV . . 18 Todesfälle — 0,04% (0,07) 

„ VII . . 38 „ - 0,04% (0,06) 

„ I - • 5 0,02% (0,01). 

Die Reihenfolge der Gruppen ist dieselbe wie im Vorjahr bis auf 
Gruppe III, die von der zweitbesten an die viertbeste Stelle gerückt ist, 
doch stehen alle Gruppen bis auf III und I prozentual besser als im Vorjahr. 

Todesgefahr durch Dienstunfall für Frauen bestand nur in einem 
Fall der Gruppe VII = 0,02%. Alle übrigen Gruppen blieben frei davon. 

Nach Altersklassen geordnet war die Sterblichkeit am größten bei 
Männern in: 


Dienstgruppe 

I 

bei 46—50 

Jahren 

u. 

55 Jahren 

= 0,08% 

» j 

II 

„ 46—50 

9 9 



= 0,07% 

? ? 

III 

„ 46—50 

99 



= o,io% 

> 1 

IV 

„ 36—40 

9 9 

41- 

-50 

--= 0,03% 

9 9 

V 

„ 46—50 

9 9 



= 0,09% 

?> 

VI 

„ 46—50 

9 9 

u. 

25 

-- 0,06% 

9 9 

VII 

,, 41—45 

99 



= 0,06%, 


Die Höchststerblichkeit lag 1908 also beim männlichen Personal 
überall zwischen 46—50 Jahren, nur beim Lokomotiv- und Werkstätten¬ 
dienst zwischen dem 4L—45. Jahre und bei dem ersteren außerdem in 
derselben Höhe noch einmal bei 36—40 Jahren. Beim Bahnbewachungs¬ 
personal findet sich ebenfalls noch einmal eine gleiche Sterblichkeitshöhe 
wie zwischen 46—50 vor dem 25. Lebensjahr. Während die höchste Pro¬ 
zentzahl im Jahre 1907 aber nur 0,08% betrug, und zwar in Gruppe I, II, 
III und V, erreicht die Sterblichkeitsprozentzahl 1908 0,10% im inneren 
Abfertigungsdienst und 0,09% beim Zugbegleitpersonal. 

Auch in diesem Jahr sind die Schwankungen der Sterblichkeit bei 
derselben Dienstgruppe in den verschiedenen Direktionsbezirken außerordent¬ 
lich groß. Abgesehen vom Zentralamt ergeben sich beim männlichen Per¬ 
sonal folgende Schwankungen: 

Mindestzahl Höchstzahl Unterschied 


ruppe 

I 

0,12% 

in 

Bromberg 

1,68% 

in 

Berlin 

1,56% 

9 9 

II 

0,07% 

99 

Elberfeld 

0,88% 

99 

Königsberg 

0,81% !) 

9 9 

III 

0,00% 

99 

Bromberg 2 ) 

2,20% 

9 9 

Danzig 

2,20% 



1,43% 

99 

Münster demnächst 




99 

IV 

0,07% 

99 

Bromberg 

0,57% 

9 9 

Cöln 

0,50% 

99 

V 

0,29% 

99 

Frankfurt 

0,99%, 

99 

Cöln 

0,70% 

99 

VI 

0,21% 

99 

Halle 

1,02%, 

99 

Königsberg 

0,81% 

99 

VII 

0,04% 

>> 

Mainz 

1,07% 

9 9 

Cöln 

1,03% 


i) Wie im Jahr 1907. - *) 377 Mitglieder. 
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Unter den Höchstziffern erscheint Cöln dreimal, Königsberg zwei¬ 
mal, unter den Mindestzahlen Bromberg dreimal. Die Gruppe II zeigt bei 
denselben Direktionen wie im Vorjahr auch genau denselben Unterschied. 
In Gruppe VII steht Mainz wie im Vorjahr auch in diesem Jahr an bester 
Stelle. Weitere Schlüsse hieraus zu ziehen, ist aber unmöglich, solange 
der Altersaufbau der Gruppen in den einzelnen Direktionsbezirken nicht 
bekannt ist. Es muß deshalb der von namhaften Statistikern anläßlich 
der vorjährigen Statistik ausgesprochene Wunsch, bei weiteren statistischen 
Veröffentlichungen den Altersaufbau mit in Betracht zu ziehen, für be¬ 
rechtigt erklärt werden, wenn Vergleiche überhaupt gezogen und Maß¬ 
nahmen getroffen werden sollen. 

Bei den Reichsbahnen starben von 33 08b männlichen Bediensteten 
229 = 0,69% (darunter 48 — 0,15% durch Unfall). Von 858 weiblichen 
Bediensteten 7 = 0,82% (durch Unfall niemand . Insgesamt von 33 944 Be¬ 
diensteten starben 236 — 0,70%, darunter 48 && 0,14% durch Unfall. Be¬ 
teiligt ist dabei: 


i nippe I 

männliche 

mit 

0,76% 

(Unfall 

_ " ) 

O } 


weibliche 

j y 

() 

() 

( i, 

__ O -• 

u 1 

TI 

männliche 

,, 

0,6»% 

( „ 

0, K5%) 


weibliche 

yy 

5,17% 

( „ 

- %;■ 

m 

männliche 

j> 

0,72% 

( „ 

- %.) 


weibliche 

y > 

0,69% 

( ., 

_ o \ 

iv 

männliche 

> ? 

0,60% 

( - 

0,1 1%) 

v 

männliche 

> ? 

0,(50",, 

( 

0,11%) 


weibliche 

> ? 

<1 

o 

( „ 

- °o) 

VI 

männliche 

»? 

0,72% 

( ,, 

0,22%) 


weibliche 

y y 

0 r,-’"' 

( ,> 

— %) 

„ VII 

männliche 

y y 

0,85°;, 

( .. 

0,08%) 


Die Prozentzahlen sind hiernach sowohl für die allgemeine Sterblich¬ 
keit mit Ausnahme von Gruppe I als auch für die Todesgefahr durch Un¬ 
fall in den Reichslanden durchschnittlich etwas höher als in dem Gebiet 
der preußisch-hessischen Eisenbahn-Gemeinschaft. Die Todesursachen nach 
einzelnen Krankheiten worden von 1909 an bei der Zählung Berücksichti¬ 
gung finden. 
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III. Statistik der Beamten, Hilfsbeamten und Arbeiter, die nnter 
(reWährung einer Pension, einer Alters-, Invaliden- oder Unfall¬ 
rente 1908 ausgescliieden sind. 


Es schieden bei der preußisch-hessischen Eisenbahn-Gemeinschaft aus: 


von 485 361 Bediensteten. 5 079 — 1,04% (0,97%) 

davon durch Unfall. 538 -- 0,11% (0,14%) 

von 476 276 männlichen Bediensteten. 4 910 — 1,03% 

davon durch Unfall. 532 — 0,11% (0,14%) 

von 9 085 weiblichen Bediensteten . 169 1,86% (1,68%) 

davon durch Unfall. 0,06% (0,34%) 


In Elsaß-Lothringen: 

von 33 944 Bediensteten. 307 — 0,90% 

davon durch Unfall. 44 0,13% 

von 33 086 männlichen Bediensteten . . . 301 — 0,91% 
davon durch Unfall. 44 — 0,13% 

von 856 weiblichen Bediensteten .... 6 — 0,70% 

davon durch Unfall.— — % 


Gr. 


Gr. 


Beteiligt ist daran: 


Pr.-H. 

bei 18 082 in. Bed. mit 

198 

Fällen 

- 1,09% 

(M2%) 

davon 

durch Unfall. 

2 


- 0,01% 

(<>,91%) 


bei 842 w. Bed. mit 

16 

y y 

- 1,90% 

(3,97%) 

davon 

durch Unfall. 

— 

y y 

_ 0 

0 

(o,n%) 

Els.-L. 

bei 1 187 m. Bed. mit 

15 

y y 

i , -u () 


davon 

durch Unfall. 

— 

» y 

0/ 

0 



bei 63 w. Bed. mit 

4 

y y 

- 6,35% 


davon 

durch Unfall. 

— 

y y 

__ o 

- o 


Pr.-H. 

bei 142 421 m. Bed. mit 

1 267 

,, 

— 0,89°,, 

(0,83%) 

davon 

durch Unfall. 

138 

y y 

- 0,09% 

(1,27%) 


bei 2 114 w. Bed. mit 

38 

y y 

- 1,79% 

(1,43%) 

davon 

durch Unfall. 

1 

yy 

= 0,04% 

(0,24%) 

Els.-L. 

bei 8 530 m. Bed. mit 

71 

y y 

= 0,83% 


davon 

durch Unfall. 

9 

y y 

= 0,10% 



bei 58 w. Bed. mit 

— 

yy 

_ o 

11 


davon 

durch Unfall. 

— 

y' 

_ O ' 

(> 
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Gr. 

iii. 

Pr.-H. bei 21 785 m. 

Bed. 

mit 

262 Fällen = 1,20% 

(U5%) 



davon durch Unfall 

. . 

. . 

6 

, = 0,02% 

(0,18%) 



bei 1 386 w. 

Bed. 

mit 

3 

, = 0,21% 

(1,08%) 



davon durch Unfall 

. . 

. . 

— 

, = -% 

( “ %> 



Els.-L. bei 838 m. 

Bed. 

mit 

8 

, = 0,95% 




davon durch Unfall 


. . 

— 

0/ 

1 — 0 




bei 144 \v. 

Bed. 

mit 

— 

._ O ' 

> — so 




davon durch Unfall 

• • 

• • 

— 

_ 0 / 

> - ,0 


Gr. 

IV. 

Pr.-H. bei 43 223 m. 

Bed. 

mit 

421 

, — 0,97 / 0 

(0,86%) 



davon durch Unfall 

. . 

. . 

104 

, = 0,24% 

(0,26%) 



Els.-L. bei 2 621 m. 

Bed. 

mit 

20 

, = 0,76% 




davon durch Unfall 

. . 

■ • 

7 

, =-- 0,27% 


Gr. 

V. 

Pr.-H. bei 47 119 m. 

Bed. 

mit 

445 

, = 0,94% 

(0,98%) 



davon durch Unfall 


. . 

101 

, = 0,21% 

(0,28%) 



bei 150 w. 

Bed. 

mit 

1 

, = 0,66% 

(0,98%) 



davon durch Unfall 


. . 

— 

> = - % 

(0,98%, 



Els.-L. bei 3 660 m. 

Bed. 

mit 

34 

, = 0,93% 




davon durch Unfall 


. . 

13 

, = 0,36% 




bei 14 w. 

Bed. 

mit 

— 

_ n ' 

> — . o 




davon durch Unfall 


• • 

— 

o 

» - ,0 


Gr. 

VI. 

Pr.-H. bei 122 369 m. 

Bed. 

mit 

1 541 

, = 1,26% 

(1,06%) 



davon durch Unfall 


. . 

101 

, = 0,08% 

(0,09%) 



bei 4 569 w. 

Bed. 

mit 

104 

, = 2,26% 

(1,93%) 



davon durch Unfall 


. . 

5 

, =0,10% 

(0,15%) 



Els.-L. bei 9 982 ra. 

Bed. 

mit 

88 

, = 0,88% 




davon durch Unfall 

. 

. . 

8 

, = 0,08% 




bei 579 w. 

Bed. 

mit 

2 

, = 0,35% 




davon durch Unfall 

. . . 

• • 

— 

_ 0/ 

> — '0 


Gr. 

VII. 

Pr.-H. bei 81 277 m. 

Bed. 

mit 

773 

, = 0,95% 

(1,05%) 



davon durch Unfall 

. . . 

• . 

80 

, = 0,09% 

(0,13%) 



bei 24 \v. 

Bed. 

mit 

7 

, = 29,16% 



Els.-L. bei 6 268 m. 

Bed. 

mit 

65 

, = 1,04% 




davon durch Unfall 



7 

, -0,11% 
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Eisenbahngemeinschaft und den Reichseisenbahnen in Els.-Lothr. in 190S. :ui 


Die Reihenfolge der Gruppen 
besten geordnet: 

bei Männern 


1908 

Unfälle 

1907 

Unfälle 

VI. 

IV. 

III. 

II. 

III. 

V. 

I. 

I. 

T. 

II. 

VI. 

V. 

II. 

VII. 

VII. 

IV. 

IV. 

VI. 

V. 

III. 

VII. 

I. 

IV. 

VII. 

V. 

III. 

II. 

VI. 


ist danach von der schlechtesten zur 
bei Frauen 

1908 Unfälle 1907 Unfälle 

VII. 

VI. 

I. 

II. 

V. 

III. 

IV. 


Der Abgang schwankt in den einzelnen Direktionsbezirken beim 
männlichen Bureaupersonal (Gruppe 1) zwischen Münster 0,43% und 
Magdeburg 2,53%. In Elsaß-Lothringen betrifft er 1,26%, beim weib¬ 
lichen Bureau personal zwischen Cöln mit 2,22% und Danzig mit 25,0%. 
In Elsaß-Lothringen beträgt er 6,35%. Die Unfälle spielen in der Gruppe I 
keine Rolle. Die Höchstzahl des Abgangs überhaupt fällt bei den meisten 
Direktionen zwischen das 66. und 70. Lebensjahr. In vielen Direktions¬ 
bezirken steigt die Prozentzahl der Invalidisierungen zum erstenmal im Alter 
zwischen 41 und 45 und 46—50 auf 0,04%,. Eine zweite Steigerung auf 
0,06% tritt bei 61 Jahren auf, die durch 0,07% im 62. Jahre hindurch bei 
63 Jahren 0,09%, erreicht, um im 64. und 65. Jahre wieder auf 0,07% her¬ 
unter zu gehen. Die Höchstziffer 0,29% fällt auf das 66.—70. Jahr. Die 
Zahlen des weiblichen Bureau personale sind absolut zu gering, um ver¬ 
glichen werden zu können. Die Höchstziffer mit 0,35% wird im 46. bis 
50. Jahrfünft erreicht. 


Gruppe II (Bahnhofsdienst; erreicht bei den Männern den ersten 
Höhepunkt mit 0,06%', bei 46—50 Jahren und bleibt auffallend niedrig, 
nie 0,04%, übersteigend, bis sie im 66.—70. Jahre 0,11% als Höchstzahl 
erreicht. 


Gruppe II weiblich hat sehr niedrige Prozentzahlen bis zum 65. Jahre. 
Erst mit 66 Jahren wird der erste Höhepunkt mit 0,28% } und erst über 
70 die Höchstzahl mit 0,56% erreicht. 

Gruppe III männlich (äußerer Abfertigungsdienst) erreicht den ersten 
Höhepunkt bei 46—50 Jahren mit 0,13% und bleibt dann auffallend niedrig, 
nie 0,06% übersteigend, bis erst zwischen 66 und 70 Jahren der Höhepunkt 
mit 0,20% erreicht wird. 

Gruppe III weiblich kommt wegen zu niedriger Zahlen nicht in Be¬ 
tracht. 
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342 Die Krankheits-, Sterbe- und Invalidisierungsfälle usw. 


Gruppe IV männlich (Lokomotivdienst) erreicht schon bei 46 bis 
50 Jahren den Höchstpunkt mit 0,12% (53 Fälle) und dann entgegen den 
anderen Gruppen nochmals geringwertigere Höhepunkte im 56. Jahre 
(33 Fälle) und im 58. Jahre (32 Fälle) mit 0,07%, im 59. Jahre nochmals 
0,06%, um dann dauernd unter 0,04% zu bleiben, die im 66.—70. Jahre 
mit 18 -Fällen gerade noch einmal erreicht werden. Man muß hiernach 
annehmen, daß das Lokomotivpersonal seine höchste Invaliditätsquote 
schon fast 20 Jahre vor den übrigen Gruppen erreicht, und nur wenige 
Lokomotivführer noch ein Jahrzehnt später im Dienst sind. Dieselbe Er¬ 
scheinung \yar auch im Vorjahr zu beobachten. 

Gruppe V männlich (Zugdienst) zeigt den ersten Höhepunkt zwischen 
46 und 50 Jahren mit 0,07% und kommt bei 59, 60 und 61 Jahren auf 

0,05%, bei 62 Jahren auf 0,06% und bei 66—70 Jahren auf die Höchst¬ 
zahl 0,12%. Die Kurve verläuft hier also ähnlich wie bei den übrigen 
Dienstklassen. 

Gruppe V (männlich) läßt sich statistisch wegen zu geringer Zahlen 
ebenfalls nicht verwerten. 

Gruppe VI männlich (Bahnbewachungsdienst) fängt schon bei — bis 
25 Jahren, 26—30 und 41—45 Jahren mit 0,03% Invaliden an, die nicht 
etwa auf hohe Unfallziffern bezogen werden können. Die Gruppe erreicht 
bei 46—50 Jahren den ersten Höhepunkt mit 0,08% in 105 Fällen, um 
bei sonst niedrigen Zahlen bei 65 Jahren 0,07% in 90 Fällen und den Höhe¬ 
punkt mit 0,22% in 278 Fällen bei 66—70 Jahren in normaler Weise zu 
erreichen. Auch Gruppe VI (weiblich) läßt sich statistisch nicht verwerten. 
Dasselbe gilt von Gruppe VII, weiblich. 

Gruppe VII, männlich (Werkstättenpersonal) erreicht den Höhe¬ 
punkt mit 142 Fällen — 0,17% im Jahrgang 66—70 in typischer Weise. 

Die eben erwähnten Verhältnisse treffen auch für Elsaß-Lothringen 
zu, besonders auch für die frühe Abnutzung des Lokomotivpersonals. 

Nach dem bisher vorliegenden zweijährigen Durchschnitt muß ange¬ 
nommen werden, daß der Höhepunkt der Pensionierungen bei allen Dienst¬ 
gruppen, sowohl denen des äußeren w r ie des inneren Dienstes bei der Alters¬ 
klasse 66—70 liegt und nur beim Lokomotivpersonal ungefähr 20 Jahre 
früher. 
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Die vereinigten preußischen und hessischen Staatseisenbahnen 

im Rechnungsjahr 1908. ^ 


(Nach dem amtlichen Betriebsbericht.) 


Das Balmnetz der vereinigten preußischen und hessischen Staats¬ 
eisenbahnverwaltung hat im Rechnungsjahr 1908 durch Eröffnung neuer 
Bahnstrecken (62 km Haupt- und 583 km Nebenbahnen) einen Zuwachs 
von 645 km erfahren. 


Die Eigentumslänge der dem öffentlichen Verkehr die 
nenden Bahnstrecken betrug am Ende des Berichtsjahres 36 373,81 km. 


Davon waren: 

Hauptbahnen 
; km 

Nebenbahnen 

km 

zusammen 

km 

preußisches Eigentum. 

j 20802.J1 

14 282,65 

35 084,*6 

hessisches * . 

787,74 

460,58 

1 248,32 ; 

badisches „ . 

| 40,68 

— 

40,63 j 

zusammen . . 

r 

21 630,58 

14 743.28 

36 373, m v 

vollspurig. 

21 630,:,s 
(59,87 o/ 0 ) 

14 501,61 
(40,18%) 

36 132,19 

( 100.*»m o/o) 

schmalspurig (preußisch) .... 

| — 

241,62 

241,62 

eingleisig. 

6 798,..8 

14 366,43 

21 164,n 

zweigleisig. 

14 592,5:» 

376,33 

14 968,ss 

dreigleisig. 

60,io 

1,17 

62,46 

viergleisig. 

j 173,^0 

— 

173,30 

fünfgleisig. 

£>,06 

— i 

5,06 


Außerdem waren 229,80 km vollspurige und 0,64 km schmalspurige 
Anschlußbahnen ohne öffentlichen Verkehr vorhanden. 


1 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 375 ff. 
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344 Oie preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahr 19o*. 


Außerhalb der Betriebsgemeinschaft besaß Preußen noch die von der 
Großherzoglichen Eisenbahndirektion in Oldenburg verwaltete,] 52,38 km 
lange Hauptbahn von Wilhelmshaven na 

Die B e t r i e b 8 1 ä n g e 1 ) der der 
dienenden Bahnen betrug: 


1. für Vollspurbahnen: 

a) im ganzen. 

b) Hauptbahnen. 

c) Nebenbahnen . 

d) für Personen verkeil r. 

e) ,, Güterverkehr. 

2. für Schmalspurbahnen: 

a) im ganzen sowie für Güterverkehr 

b) für Personenverkehr. 

3. zusammen: 

a) im ganzen. 

b) für Personenverkehr. 

c) ,, Güterverkehr. 


Das Anlagekapital betrug Ende 1908: 
für die 

Vollspurbahnen. 

Schmalspurbahnen. 

Anschlußbahnen ohne öffentlichen Verkehr 


Oldenburg (s. S 

. 371). 

iffentliche 

n Verkehr 

am Ende des 
Jahres 
km 

im Jahres¬ 
durchschnitt 
km 

36 221,06 

35 940,60 

21 703,42 

21 647,20 

14 517,64 

14 293,40 

35 262,73 

34 977,95 

35 986,70 

35 706,48 

241,62 

241,77 

81,85 

81,85 

36 462,68 

36 182.37 

35 344,58 

35 059,80 

36 228,32 

35 948,25 

im ganzen 

, u 

auf 1 km 
Bahnlängc 

M 

10 318 899 443 

285 587 

17 530 757 

72 555 

12 512 457 

54 449 

10 348 942 657 

282 730 


lm Jahresdurchschnitt betrug das Anlagekapital 10 133 261 310 .K. 
Mit der Verwaltung des Eisenbahnnetzes waren (wie 1907) 21 Ei sen¬ 
bahndirektionen betraut. Zur Leitung und Beaufsichtigung des 
örtlichen Dienstes waren (Ende 1908) 

277 Betriebs-, 99 Maschinen-, 105 Werkstätten- und 93 Ver¬ 
kehrs inspektionen 

errichtet. Neben den Eisenbahndirektionen besteht seit 1. April 1907 das 
Königliche Eisenbahn-Zentralamt in Berlin mit den im Archiv für Eisen- 


1 ) D. h. Eigentiunslänge abzüglich der verpachteten und zuzüglich der ge¬ 
pachteten Strecken. 
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bahn wesen 1909, S. 377 im einzelnen aufgezählten Befugnissen und Ob¬ 
liegenheiten. 

An Stationen waren auf den Vollspurbahnen 6 913 vorhanden: 
565 Bahnhöfe 1 . Klasse, 1 193 Bahnhöfe 2. Klasse, 921 Bahnhöfe 3. Klasse, 
2 919 Bahnhöfe 4. Klasse, 13 besondere Werkstättenbahnhöfe und 1302 
Haltepunkte. Die Zahl der Betriebsstellen an den von der Staatseisenbahn¬ 
verwaltung für eigene Rechnung betriebenen Bahnstrecken betrug unter 
Berücksichtigung der mitbenutzten fremden Bahnhöfe 6 912. Hiervon 
dienten: 

a) ausschließlich dem Personen-, Gepäck-und Expreßgutverkehr 1 108, 


b) ,, ,, Güterverkehr. 187, 

c) ,, ,, Betriebszwecken. 45. 

Die durchschnittliche Stationsentfernung betrug 5,22 km. — Auf den 


thüringischen Schmalspurbahnen (preußisch) waren Ende 1908 vorhanden 
25 Bahnhöfe 4. Klasse und 6 Haltepunkte. Die oberschlesischen Schmal¬ 
spurbahnen (preußischi hatten, auf 18 Kontroll- und Betriebsstationen ver¬ 
teilt, 194 Ladestellen. 

An Werkstätten waren 593 vorhanden: 69 Haupt-, 14 Neben- und 
510 Betriebswerkstätten, darunter 70 mit mehr als 300 Arbeitern. Die Zahl 
der in den Werkstätten beschäftigten Lehrlinge betrug 2 955. 

Zur Bereitung von Gas besaß die Staatseisenbahnverwaltung 99 An¬ 
stalten: für Steinkohlengas 13, Fettgas 4, Mischgas 49, Wassergas 5, Aze- 
ty!engas 12, Gasolingas 3, Aerogengas 6, Benoidgas 7. Die im ganzen er¬ 
zeugte Gasmenge betrug 21 845 520 cbm. 

An Lade Vorrichtungen waren vorhanden: 5 779 offene feste 
Rampen, 2 753 bewegliche Rampen, 1 280 Ladebühnen, 378 Sturz- und 
Ladevorrichtungen für Kohlen und Erze, 2 940 Lastkrane und Hebegerüste 
und 16 Krane für Schiffsmasten usw. An Brücken wagen standen 
3 026 zur Benutzung. Die Zahl der vorhandenen Fernsprecher be¬ 
trug 51 604; davon waren an das öffentliche Fernsprechnetz angeschlossen: 
auf den Stationen 947, bei den Abfertigungen 2 897, überhaupt 1 347. 

Staatseigene Fähranstalten waren im Betrieb: 

1. im Direktionsbezirk Altona zwischen Tönning und Karolinenkoog, 

0 

1. 

o. ., 

6 . „ 

7. ,, 


Cöln zwischen Spyck und Welle, 

Cöln zwischen Bonn und Obercassel, 

Danzig zwischen Troyl und Holm, 

Mainz zwischen Rüdesheim und Bingen, Bingerbrück, 
Stettin zwischen Stralsund Hafenbhf. und Altefähr, 
Stettin zwischen Ostswine und Swinemünde. 
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346 Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahr 1908. 


Der Fuhrpark bestand am Schlüsse des Jahres aus: 

18 348 Lokomotiven und 12 496 Tendern, 

136 Triebwagen für den Personenzugdienst, 

35 232 ( 96 878 Achsen) Personenwagen mit 1 717 475 Plätzen, 

10 270 ( 24 670 ,, ) Gepäckwagen 1 ) „ 58 546 t Ladegewicht und 

392 494 (799 256 „ ) Güterwagen „ 5 440 420 „ 

Auf 10 km Betriebslänge am Ende des Jahres waren danach vorhanden: 

5,07 Lokomotiven und Triebwagen, 27,41 Achsen Personenwagen 
mit 17,73 Plätzen auf 1 Achse, 6,95 Achsen Gepäckwagen mit 2,38 t 
Ladegewicht auf 1 Achse und 220,62 Achsen Güterwagen mit 6,81 t 
Ladegewicht auf 1 Achse. 

Auf 1 Million Wagenachskilometer kommen von dem Bestand am 
Jahresschluß: 

1,00 Lokomotiven und Triebwagen, 19,71 Achsen Personen-, 20,83 
Achsen Gepäck- und 66,28 Achsen Güterwagen. 

Im Jahresdurchschnitt standen zur Verfügung unter Berücksichtigung 
der leihweise abgegebenen eigenen Fahrzeuge einerseits und der in den 
eigenen Fuhrpark aufgenommenen fremden Fahrzeuge andererseits: 

17 926 Lokomotiven und Triebwagen, 34 146 (93 574 Achsen) 
Personenwagen, 9 806 (23 392 Achsen) Gepäckwagen und 395 375 
(804 437 Achsen) Güterwagen, insgesammt 439 327 (921 403 Achsen) 
Wagen. 

Von dem Gesamtwert des Fuhrparks am Schluss des Jahres 
(2 608 865 529 ,H — 25,24 % des Anlagekapitals) kamen 
auf Lokomotiven 921 015 365 .U (auf 1 Lokomotive 50 197 Jl), 

,, Triebwagen 11 026 528 ,, ( ,, 1 Triebwagen 81 678 „ ), 

,, Personenwagen 517 232 450 ,, ( ,, 1 Achse 5 339 ,, ), 

,, Gepäckwagen 88 104 667 ,, ( ,, 1 ,, 3 586 „ ), 

u. „ Güterwagen 1 071 486 519 ,, ( ,, 1 ,, 1 341 „ ). 

Beschafft wurden im Berichtsjahr: 1 443 Lokomotiven, 58 Trieb¬ 
wagen, 2 923 Personen-, 1 049 Gepäck- und 22 924 Güterwagen, ausge¬ 
mustert dagegen 361 Lokomotiven, 471 Personen-, 124 Gepäck- und 4 652 
Güterwagen. Von den Beschaffungskosten der neuen Wagen wurden 
170 900 000 M aus Bau- und außerordentlichen Fonds. 81 000 000 aus 
den Mitteln des ordentlichen Etats bestritten. 

Die eigenen Lokomotiven und Triebwagen haben 

') Mit Einschluß der Güterzug-Gepäckwagen (Mannschaftswagen), wovon 
Ende 1908: 5 583 Stück mit 11 404 Achsen vorhanden waren. 
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auf eigenen und fremden Betriebs strecken sowie auf 
eigenen Neubaustrecken geleistet: 

485 365 514 Nutzkilometer (jede Lokomotive durchschnittlich 27 076), 

38 199 959 Leerfahrtkilometer, 

25 260 077 Stunden Verschiebedienst, 

2 136 251 Stunden Dienst beim Vorheizen der Personenzüge, beim 
Desinfizieren der Viehwagen und beim Wasserpumpen und 
15 255 579 Stunden Bereitschaftsdienst, also im ganzen 
797 528 753 — jede Lokomotive durchschnittlich 44 490 — Lokomotiv¬ 
kilometer für die Berechnung der Unterhaltungskosten der 
Lokomotiven, wobei, dem Verschleiß entsprechend, 1 Stunde 
Verschiebe- und sonstiger Stationsdienst (Vorheizen, Des¬ 
infizieren, Wasserpumpen) = 10 km gerechnet ist, und 
691 058 271 Lokomotivkilometer für die Berechnung der Kosten der Züge, 
wobei dem Materialverbrauch entsprechend, 1 Stunde Verschiebe- und 
sonstiger Stationsdienst = 5 und 1 Stunde Bereitschaftsdienst = 2 km ge¬ 
rechnet wurde. 

Auf eigenen Betriebsstrecken wurden von eigenen 
und fremden Lokomotiven und Triebwagen geleistet: 
484 994 310 Nutzkilometer (davon 21 680 004 im Vorspann- und Schiebe¬ 
dienst), 

38 027 877 Leerfahrtkilometer, 

25 021 691 Stunden Verschiebedienst, 

2 132 370 Stunden Dienst beim Vorheizen der Personenzüge, beim 
Desinfizieren der Viehwagen und beim Wasserpumpen und 
15 215 462 Stunden Bereitschaftsdienst, im ganzen also 
773 239 097 — auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 21371 — 
Lokomotivkilometer zur Berechnung der Kosten für die Unterhaltung 
und Erneuerung des Oberbaues, wobei, dem Verschleiß der Schienen ent¬ 
sprechend, 1 Stunde Verschiebedienst mit 10 km in Ansatz gebracht ist. 

Auf 1 Lokomotivnutzkm kamen 38,14 Wagenachskm, und zwar im 
Personenzugdienst 21,25 und im Güterzugdienst 63,05. 
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Die preußisch-hessischen Staatseisenbahncn im Rechnungsjahr 1908. 
Von den Wagen sincl Achskilometer geleistet worden: 


Personen- Gepäck- Giiter- 

Postwagen 

auf eigenen Betriebs- wagen wagen wagen 


strecken : 

von eigenen Wagen . . 

„ fremden (auchPost-) 
Wagen. 

4 (H l 048 82s 

270 <K)4 411 

1 120 706 004 10 300 620 033 

40 470 220 1 068 003 848 

344 310 270 

zusammen . 

1014 003 230 

1170 276 223 12058623 881 

344 310 270 

(darunter leer) 


- 18 406 872 613 

— 3 504 397 153 

020 710 

auf 1 km durchschnittlicher 
Bet rieb*länge. 

135 830 

32 503 333 273 

9 5H» 

aut fremden Betriebs- 
Strecken und auf 
Neubaus trecken: 
von eigenen Wagen . . 

233 050 043 

— 511 212 

52 438 611 2 643 207 576 


Gesamtleistung der eigenen 
Wagen . .. 

4 877 690 771 

= 2 929 387 130 

1 18-2 235 606 13 <>33 017 600 


durchschnittl. auf eine Achse* 

52 127 

- 10 093 852 085 

50 540 10 203 

. 


= 20 723. 


In den einzelnen Zuggattungen wurde geleistet: 


bei einer durch 


i n 

schuittlichen 
Zugstärke von 
Achsen 

Zugkilometer 

Wagenachs¬ 

kilometer 

Schnell- und Kilzügen. 

20 ,<>:. 

01 864 111 

1 (HB 024 338 

Personenziigen mit Einschluß der 

Triebwagen fall rten. 

•jo.*.»:, 

214 512286- 

4 493 287 549 

Militärzügen. 

34,> 

-_500_891 

20 801 712 

Eilgut erzögen. 

33.:.; 

17 7Oil 809 

596 324 593 

< iüterzügen. 

Werkstättenprobe- , Revision*-, 

71..,.- 

lOo 024 875 

11 488 012 380 

Hilfs- und sonstigen dienst- 

liehen Sonderzügen. 

P.:,s 

1 301 204 

12 465 296 

Arbeit*- und Materialzügcn . . 

35,**m 

6 647 977 

237 296 746 

zu^amim-n . . . 

•V. 

403 314 306 

18 496872 013. 
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Die preußisch-hessischen Sfcaatseisenbahnen im Rechnungsjahr 1908. 


Die Einnahmen haben im ganzen 1 910 237 021 auf 1 km 
durchschnittlicher Betriebslänge 52 794 JL betragen. Es brachten ein: 


im ganzen 


in Prozenten auf 1 k ,n 
durch¬ 
schnittlicher 
il » h« Betriebs- 

einzel- gan- länge 

nen zen u 


1 . die Personenbeförderung des öffent¬ 
lichen Verkehrs. 

die Militärbeförderung. 

die gesamte Personenbeförderung . . 
(d. i. auf 1 Achskm der Personenwagen: 
in Zügen aller Art . . . 10,57 A, 

in den dem Personenverkehr die¬ 
nenden Zügen mit Einschluß der 
Leerzüge des Personenverkehrs, 
aber unter Ausschluß der Wagen- 
leistungen für die Postverwal¬ 
tung .10,9s _ f t) 

die Gepäckbeförderung 1 ). 

(d. i. auf 1 Achskm der Gepäckwagen 

1 ,» A) 


509 5915G0 94,48 

9 943 220 1,84 

519534 780 96,32 


15 185 564 2,82 


14 810 


die Beförderung von Hunden 

• . . 

716 461 

0, i a — 

20 . 

(1626025 Stück — 1626t) t, 4687 

04 tkm) 




l ) Vom Gepäckverkehr kommen auf: 





t 

0 / 

/o 

tkm 

o 

o 

frachtpflichtiges Gepäck . . . 

555 687 

87,3 * 

53 306 564 

92 ,2 s 

frachtfreies Gepäck. 

11 650 

1,83 

1 025 415 

1,78 

auf Fahrradkarten abgefertigte 





Fahrräder. 

68 660 

10,80 

3 433 000 

5. 9 4 

zusammen 

635 097 

100, 0 0 

57 764 979 

100,00 


beim frachtpflichtigen Gepäck. 

,, frachtfreien Gepäck. 

bei den auf Fahrradkarten abgefertigten 
Fahrrädern unter Annahme eines durch¬ 
schnittlichen Gewichts von 20 kg ... 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 


durchsehnittl. Durchschnitt > 
Beförderungs- cinnahmc 

strecke für 1 tkm 

km -ü 
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8 . 


Digitized by 


I ! 

in Prozenten ftU * 1 km 
durch - 

im ganzen schnittlicher 



M 

im 

einzel¬ 

nen 

im | 
gan¬ 
zen 

Betriebs¬ 

länge 

Oil 

die Bahnsteigkarten. 

die sonstigen Nebenerträge .... 

2932131 

1024986 

| 0,73 

— 

113 

i i 

der Personen- und Gepäckver- 

kehr ( 1 ) im ganzen. 

! 539 393 922 

100,00 

28,34 1 

15 385 

auf 10000 Achskm der Personeu- und 

Gepäckwagen. 

885 

— 

— 1 

— 

davon: 

der innere Verkehr der eigenen Bahnen 

464 708 183 

86,15 

_ 1 


der Verkehr mit fremden Bahnen und , ! 

der Durchgangsverkehr .... 

j 74 685739 

13,85 

— 

— 

die Güterbeförderung des öffentlichen 





Verkehrs. 

1 167198286 

93,76 

— 

32 469 

der Tierverkehr. 

32965095 

2,66 

— 

917 

die Beförderung von: 





Postgut. 

1 293 013 

0 ,io 

— 

36 

Militärgut. 

4498973 

0,36 

1 

125 

frachtpflichtigem Dienstgut . . . 

7 660 357 

0,61 

— 

213 

die Nebenerträge. 

31315989 

2,32 

— 

871 

der Güterverkehr ( 2 ) im ganzen . 

1244 911712 

100,00 

65,17 

34631 

auf 10000 Achskm der Güterwagen . 

1032 

— 

— 

— 

davon: 

| 




der innere Verkehr der eigenen Bahnen 

839549064 

67,44 

— 

— 

der Verkehr mit fremden Bahnen . . 

387 322979 

81,11 


— 

der Durchgangsverkehr. 

18039669 

1,45 

— i 


der Personen- und Güterver¬ 

i 




kehr (1 u.2) zusammen . . . . 

1 1 784 305 634 

— 

93,41 

49 314 


die Verpachtung von Bahnstrecken, 
dieMitbenutzung von Bahnstrecken 
und Bahnhöfen durch fremde Ver¬ 
waltungen, die Wahrnehmung des 
Dienstes in fremden oder gemein¬ 
schaftlichen Verkehren, die Verwal- i 
tung von Eisenbahnverbänden und ! 


Abrechnungsstellen. 11 346 988 —- 

I 

die Arbeitsausfiihrungen der Werk- r 

Stätten für fremde Verwaltungen . ! 4 305 343 — 

die Leistungen für die Post: u. a. Her- 1 
gäbe von Wagenabteilungen zum 
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Postdienst, Beförderung von Eisen¬ 
bahnpostwagen, Stellung von Bei¬ 
wagen, Unterstellen, Reinigen, Be¬ 
leuchten usw. der Eisenbahnpost- j 

wagen. 

die Leistungen für die Neubau Verwal¬ 
tung . 

die Überlassung von Bahnanla¬ 
gen und die Leistungen zu¬ 
gunsten Dritter ( 3 ) im ganzen i 

4. die Überlassung von Fahr- I 

zeugen an fremde Verwaltungen ! 

5. der Verkauf von Materialien 

und Materialabfällen, die Ab¬ 
gabe von Materialien, Wasser, 
Elektrizität und Qas an fremde 
Verwaltungen usw. 

6 . die Beförderung von Privatdepesehen 

(641005 cH), die wirtschaftliche 
Nutzung der Gebäude und Grund¬ 
stücke (16648997 vH) u. a. m.. . . 

die sonstigen Einnahmen (3 bis 6) 
im ganzen . 


in Prozenten 


iin ganzen 

im 

einzel¬ 

nen 

im 

gan¬ 

zen 

! schnittlicher 
Betrieba- 
länge 

7 412 996 

1 

— 

— 

18 583 704 

— 

— 

— 

41 648 981 

33,07 

2,18 

1 151 

*27 197 987 

21,60 

1,42 

751 

36 317 268 

28,«4 

1,90 

1 004 

20 767 151 

1 

16,49 

1,09 

574 

125 931387 

100, oo 

6,59 

3 480. 


Die Ausgaben haben betragen: im ganzen 1 381 169 489 „ft, auf 
1 km durchschnittlicher Betriebslänge 38 172 „ft, auf 1 000 Lokomotivnutz- 
kilometer auf eigener Bahn 2 848 „ft, auf 1 000 Wagenachskilometer aller 
Art auf eigener Bahn 74,67 .ft, im Verhältnis zur Einnahme (Betriebs¬ 
koeffizient) 72,30%. Es wurde ausgegeben: 


<T O ( 

(ty\ y t oL J % 


1. Besoidungen. 

2. Wohnungsgeldzuschüsse. . . . 

(durch Überweisung von 28506 Dienst¬ 
wohnungen an Beamte ist der 
gesetzliche Wohnungsgeldzuschuß 
im Betrag von 5 224 775 M in 
Wegfall gekommen) 

zusammen. 

(für 1243 höhere, 54 815 mittlere und 
117 376 untere, insgesamt 173 434 
— darunter 754 weibliche — etat¬ 
mäßige Beamte) 


im ganzen 

in Prozenten 

iin im 

einzel- gan- 

auf 1 km 
durch¬ 
schnittlicher 
Betriebs¬ 
länge 


neu 

zen 

J( 

307 618 745 

48,.'.3 

22,37 

8 502 

39 851 743 

6,29 

2,89 

1 101 

347 470 4S8 

54,82 

25,16 

9 603 


23 * 
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3. difttarische Besoldungen . . . 
(für 496 höhere, 6 651 mittlere und 
1912 untere, insgesamt 9059 — 
darunter 593 weibliche — außer- 
etatsmäßige Beamte) 
Tage9vergütungen der Gehilfen und 
Löhne der Hilfskräfte im unterem 

Dienst. 

(76 583 — darunter 3281 weibliche 
— Personen) 

Löhne der Betriebsarbeiter . . . . 
(74 460 — darunter 2 596 weibliche — 
Personen) 1 ) 

Stellenzulagen. 

Dienstkleidungszuschüsse für Unter¬ 
beamte . 

Zulagen an Beamte. 



in Prozenten 

auf 1 km 
durch¬ 

im ganzen 

im 


schnittlicher 

im 

Betriebs¬ 


einzel¬ 

gan¬ 

länge 

M 

nen 

zen 

ri( 


13 240 295 


i'i. ; 

83 480 269 — 

87 147 082 — 

I 'i? ■ ' 

8 02G 442 — 

■ * '11 

3 390 642 — 

' 22 170 — 


zusammen (3) 
4 Tagegelder, Reisekosten und 

Kommandogelder. 

Umzugskosten. 

Fahr-, Stunden- und Nachtgelder . . 
Prämien für Materialersparnisse usw. 
Verlustentschädigungen der Kassen¬ 
führer, 2 ) für Bewachung der 
Reichstelegraphenanlagen usw.. . 


195 319 500 30, sj 14, u 

/ ^ 2 

5 431 94 L — — 

15616 , 19 , — — 

32 196 131 * — — 

,4 256 008 — — 


351 988 


zusammen (4) 


47 797 687 7,.h 3,16 


5 398 


1 321 


*) Einschließlich der aus Titel 8 gelöhnten 81 538 Bahnunterhaltungs- 
arbeiter und der aus Titel 9 gelöhnten 69 808 Werkstättenarbeiter waren im 
Jahresdurchschnitt insgesamt 484 882 Bedienstete vorhanden, d. s. 13, io auf 
1 km durchschnittlicher Betriebslänge, 10, oo auf 10 000 Lokomotivnutzkin und 
2,6 2 auf 100 000 Wagenachskm aller Art. — Außerdem waren 239 Rcgierungs- 
baumeister und Regierungsbauführer, 253 Zivilsupernmnerare und 1 201 Ge¬ 
päckträger vorhanden, die keine Vergütung aus der Staatskasse empfingen. 
Ferner wurden beim Bau neuer Bahnstrecken und bei den außerordentlichen 
Ergänzungs- und Erweiterungsbauten auf den im Betrieb befindlichen Strecken 
7 647 — darunter 113 weibliche — Arbeiter beschäftigt, deren Löhne aus extra- 
ordinären Fonds gezahlt sind. 

2 ) Außer den 21 Uauptkassen sowie den Bau- und Bureaukassen waren, 
wenn Haltepunkte und andere Stationen mit einer durchschnittlichen Jahres- 


einnahme von weniger als 50 000 ,H 

außer Betracht bleiben. 

an Stations- und 

A bfertigungskassen 

vorhanden: mit 

einer durchschnittlichen 

J ahreseinnahme 

bis 100 000 M 

.... 1049 

bis 5 000 000 .4 . 

... 101 

„ 200 000 .. 

.... 1191 

„ 7 500 000 

... <>1 

„ 500 000 „ 

.... 1454 

„ 10 000 000 . 

... 17 

„ 1 000 000 

.... 600 

„ 12 000 000 ,, . 

. . . 5 

„ 2 000 000 „ 

.... 253 

überl 2 000 000 „ . 

... 2S 

„ 3 000 000 ,, 

.100 
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5. außerordentliche Remuneratio¬ 

nen und Unterstützungen . . 

6. für den hahnärztlichen Dienst sowie 

für sonstige ärztliche Untersuchung 
und Behandlung von Beamten und 

Arbeitern. 

^tatutmäßige und andere Pensionen an 
Beamte und deren Hinterbliebene 1 ) 
Zuschüsse zu Krankenkassen . . . 
Zuschüsse zur Pensionskasse für die 

Arbeiter. 

Zahlungen auf Grund des Unfaliver- 

sicherungsgesetses. 

Renten, Heilungskosten und Sterbe¬ 
gelder auf Grund des Unfall¬ 
fürsorgegesetzes . 

Verwaltungskosten auf Grund des 
Unfall- und des Invalidenversiche¬ 
rungsgesetzes . 

Beiträge zu Einrichtungen der Kran¬ 
ken- und Kleinkinderfürsorge an 
kleinen Orten mit zahlreichem 
Eisenbahnpersonal sowie zurUnter- 
stützung von Vereinen, die durch 
die Krankenpliege in Familien der 
Eisenbahnbedienstoten besonders 
in Anspruch genommen werden . 
Beihilfen zur Herstellung von Ge¬ 
nesungsheimen, die von Beamten- 
und Arbeitervereinen der Staats¬ 
eisenbahnen errichtet werden . . 

zusammen (6). für Wohlfahrts¬ 
zwecke . 

im ganzen an persönlichen Aus¬ 
gaben (1 bis 6). 

iu Prozenten der Gesamteinnahme . 
auf 1000 Lokomotivnutzkilometer . . 

auf 1000 Wagenachskilometer aller Art 


in Prozenten au * 1 

durch- 


im ganzen 

d6 

i 

i hn 
einzel- 
| nen 

im 

gan¬ 

zen 

schnittlicher 

Betriebs¬ 

länge 

c 46 

/ ' 

7 528 881 

| i,i* 

0,:,4 

208 

i , 

2 877 288 

i 


Ü ■ > ~ ■ 

13 960 777^ 

_ 

_ 

_ 

3 828631 

1 _ ^ 


~ 

— 

7 862 685 

— 

— 

— 

1 / 7 * 

7 057 611 

— 

j 

1 

, 


420 909 

i 

— 

i 

j 

— 

18077 

— 

, — 

— 

-> 

«8 925 

— 


— 

100 OOO 


— 

— 

85 714853 

i 

5,64 j 


987 

633 831 409 

100,oo 

45,8‘j 

17517 

33, is 

— 

— 

— 

1 307 

— 

— 

— 

34,27 

— 

— 

-- 


l ) Hier sind nur die Pensionsbezüge berücksichtigt, die in den Satzungen 
der ehemaligen Beamtenpensionskassen oder in Vertrags Verhältnissen begründet 
sind; die Staatspensionen für Beamte und die gesetzlichen ninterbliebenen- 
bezüge werden aus den allgemeinen Staatsfonds bestritten und betragen für das 
Berichtsjahr 44 227 947. 
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7. für Unterhaltung und Ergänzung 

der Inventarien, Beschaffung 
der Betriebsmaterialien: ,j 

Beschaffung von Dienstkleidung (Män- j- 
tel, Pelze, Filzstiefel usw.) für 
solche Klassen von Bediensteten, ! 
die infolge ihres Dienstes den Un- 
bilden der Witterung besonders 

ausgesetzt sind. 

Unterhaltung und Ergänzung der 
Ausrüstungsgegenstände, Werk¬ 
zeuge und Geräte. 

Drucksachen, Schreib- und Zeichen¬ 
materialien. .. 

Kohlen, Koks und Briketts: 

9 154 191 t zur Lokomotivfeuerung 
im eigenen Betrieb .... 
(für 1000 Lokomotivkm = 13,37 t 
= 167,49 

für 1000 Wagenachskm = 0,M) t 

= 6,21 M) 

939 654 t für andere Zwecke . . . 
sonstige Betriebsmaterialien (Rüböl, 

Petroleum usw.). 

Bezug von: 

Wasser von fremden Werken 
Gas „ „ * ') • 

Elektrizität „ „ „ i). 

zusammen (7) 
auf 1000 Lokomotivkilometer der eige¬ 
nen Lokomotiven auf eigener und 
fremder Bahn. 

auf 1000 Wagenachskilometer aller Art 
auf eigener Bahn. 

8. für Unterhaltung, Erneuerung 

undErgänzung derbaulichen 
Anlagen auf 36 211,?9 km Bahn¬ 
strecken mit 51 666 km durchgehen¬ 


in Prozenten au * 1 ^ 
durch- 

im ganzem schnittlicher 

im im Betriebs¬ 

einzel- gan- länge 

<U nen zen M 


2 169 662 


8 842 574 
8 306 999 


114 681 442 


11 560 497 
28 453 037 

4 245 591 
5466 623 

5 634 245 


189 360670 25,34 13, :i 5 234 


274 

10,24 


l ) Zur Beleuchtung der Diensträume, Bahnhöfe usw. waren, abgesehen von 
den gewöhnlichen Petroleumlampen, vorhanden: 197 088 Gasflammen (160 649 
mit Glühkörpern), 224 097 elektrische Lampen (35 263 Bogenlampen, 188 834 
Glühlampen), davon 113 193 mit Stromzuführung aus eigenen Werken, 11 056 
Spiritusglühlampen (Spiritusverbrauch 2 371 545 k^)> 6 359 Petroleumglüh- 
lampen (Petroloumvcrbrauch 3 872 034 kg). 

Zum Antrieb von Einrichtungen im Werkstätten- und Betriebsdienst 
waren 9 454 Elektro-, 246 Gas-, 98 Petroleum-, 79 Spiritus-, 148 Benzin- und 
94 Kohlenwasserstoff-, zusammen 10 119 Motoren in Benutzung. 

Ende 1908 besaß die Staatseisenbahnverwaltung 142 eigene Elektrizitäts¬ 
werke. 
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den Gleisen (davon 51424 km = 
99,53% aus Stahl-, 242 km = 0 , 47 % ; 
aus Eisenschienen) und 22570 km 
Nebengleisen: 1 2 ) 

a) gewöhnliche Unterhaltung: 

in Prozenten 

; im ganzen 

im im 

1 ein- gan- 

1 zelnen zen 

auf 1 km 
durch¬ 
schnittlicher 
Betriebs- 
lKnge 

cU 

Löhne der Bahnunterhaltungsar¬ 
beiter (insgesamt 78 208, auf 1 km 
der unterhaltenen Strecken 2,16, auf 

1 km der unterhaltenen Gleise 1 , 03 ) 

63 621 741 — 



Oberbau- und Baumaterialien, ins- i 
besondere zum Umbau 3 ) von 

1 450 km Gleis mit hölzernen 
und 1137 km mit eisernen Quer¬ 
schwellen 8 ) . 

I 

106 953 345 — 



Leistungen und Lieferungen der 
Unternehmer and Handwerker. 

33 342260 — 

_ 

_ 

b) außergewöhnliche Unterhaltung 4 * * ). 

44094 722 — 

- 

— 

c) Kosten der an Dritte abgegebenen 
Materialien. 

1 188 873 i — 

t 

_ 

_ 

d) Kosten erheblicher Ergänzungen . 

19 417969 | — 

— 

— 

zusammen (8) j 

268 566000 35,94 

19,14 

7 423 


9. für Unterhaltung, Erneuerung 

und Ergänzung der Fahr- i 

1 ) Die Schienen sind überwiegend auf hölzernen Quersohwellen befestigt; 
auf eisernen Schwellen lagen rund 21 668 km oder 30,5 2 %, und zwar: 

auf 

Querschwellen Langschwellen 

in Hauptgleisen.km 16 165 43 

„ Nebengleisen.. 7 166 285 

zusammen km 22 330 328 

2 ) Aus den bei den einmaligen und außerordentlichen Ausgaben des Etats 

bereit gestellten Mitteln wurden außerdem rund 242 km Gleise auf besonders 

stark befahrenen Strecken mit Schienen der Formen 8 (9) und 15 (16) umgebaut 

(rund 74 km mit hölzernen, 168 km mit eisernen Querschwellen). 

3 ) Für 1 km der unterhaltenen Gleise betrug der Materialverbrauch: 
4,56 t Schienen und Kleineisenzeug, 1,87 t eiserne und 38,6 7 Stück hölzerne 
Schwellen. 

4 ) Mit Einschluß kleinerer Ergänzungen, d. h. solcher Bauausführungen, 

die anschlagsmäßig einen Kostenaufwand von mindestens 2 000 J( , aber weniger 

als 30 000 JL erfordern. 
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a) 


b) 


c) 


d) 


Digitized b 1 


zeuge und der maschinellen 
Anlagen: 

Löhne der Werkßtiittenarbeiter (nach 
Abzug von 4 262 855 M für Unter¬ 
haltung der luventarien und bau¬ 
lichen Anlagen). 

(auf 1000 Lokomotivkm . . 105,86 M , 
auf 1000 Wagenachskm aller Art 4,42 „ ) 
Beschaffung der Werkstattsmateria¬ 
lien (nach Abzug der Kosten für 
die zur Unterhaltung der lnven- 
tarien und baulichen Anlagen ver¬ 
wendeten Materialien im Werte 

von 3 685 761 Jt) . 

(auf 1000 Lokomotivkm . . 

auf 1000 Wagenachskm aller Art 2,74 „ ) 
sonstige Kosten (im wesentlichen 
Kosten für Lieferungen und Lei¬ 
stungen der Unternehmer und 

Handwerker). 

(auf 1000 Lokomotivkm . . . 18,60 M, 

auf 1000 Wagennchskm aller Art 0 , 7 * „ ) 

zusammen (« bis c) 
Beschaffung ganzer Fahrzeuge : -) 

550 Lokomotiven . .. 

760 Personenwagen. 

70 Gepäckwagen. 

7 930 Güterwagen. 

zusammen (9) 

auf 1 000 Lokomotivkm. 

K 1 000 Wagenac-hskm aller Art . . . 


in Prozenten au * 1 

durch- 

im ganzen schnittliclier 

in» Betriebs - 

ein- gan- länge 

t ff zelnen zen 

I 

84 425 097 — I — 


52 303 290 - 


14 834 012 


1 )151662 399 - — — 

37 662573 — - 

15 954 505 — — — 

) 26297 1Ü7 — - — 

’n C ' 

- ■ ’> * 1 1 ' 1 ' 

231 476 644 30,97 16,76 6 397 

290 — — — 

12 , 1-2 — 


1 ) Hiervon beanspruchte: 

a) die gewöhnliche Unterhaltung: 

der Lokomotiven und Tender. 65 999 745 J( % 

der Personenwagen. 26 665 594 ,, , 

der Gepäck-, Güter-, Arbeit*- nsvv. Wagen ... 46 247 809 „ , 

der mechanischen und maschinellen Anlagen und 

Einrichtungen .. 4 983 434 ,, , 

zusammen 143 896 582 Ji , 

b) die außergewöhnliche Unterhaltung. 5 342 675 . 

während 

e) die Arbeitsausfülirungcn den* Werkstätten für die 
Neubauverwaltung, die Postverwaltung, fremde 

Eisenbahnen usw. eine Ausgabe von. 2 323 142 

verursachten. 


-) Ohne die in größerer Anzahl umgebauten Lokomotiven und Wagen. 
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in Prozenten au ^ 1 km 
durch- 



im ganzen 



schnittlicher 


im 

im 

Betriebs- 



ein- 

gan- 

länge 

10. für Benutzung fremder Bahn¬ 
anlagen und für Dienstlei- 

c 16 

zeloen 

zen 


8 130 786 

1,09 

0,59 

225 

stungen fremder Beamten 

11. für Benutzung fremder Fahr- 


1 



zeuge. 

14 916 692 

1,99 

1,08 . 

412 

12. Steuern, Kommunalabgaben und 





öffentliche Lasten 1 ). 

Entschädigungen auf Grund der 

17 476 H90 

— 

— 

— 

Haftptiichtgesetze. 

7 995 992 

— 

— 

— 

(auf 1000 Zugkni 17,26 <M. auf 10000 





Wagenachskm aller Art 4,82 auf 

1000 Achskm der Personenwagen 
1,63 t .46, auf 10000 Personenkm 
3,68 tU t Auf 1000 beförderte Per¬ 
sonen 8,37 ill) 





Ersatzleistungen für verlorene, ver- 




1 

dorbenc und beschädigte Trans¬ 
portgegenstände . 

2 789 191 

! 

_ 

_ 

(für 10 000 tkm 0,82 M, fiir 10 000 





Achskm der Gepäck- und Güter¬ 
wagen 2,11 J6) 

1 




sonstige Entschädigungen, insbeson¬ 





dere für Wald- und Feldbrände . 

531 362 

— 

— 

— 

für Benutzung fremder Grundstücke, 
Miete für Dienstgebäude usw. . . 
für Reinigung der Diensträume, An¬ 

1 190 691 

— 

— 

— 

fahrten usw. 

sonstige und unvorhergesehene Aus¬ 

1 378 861 


" 


gaben . 

3 527 411 

— 

— 

— 

zusammen (12) 

34 887 388 

4,67 

2,53 

964 

im ganzen sächliche Ausgaben (7/12) 

747 338080 

100, 00 

54,11 

20 655 

in Prozenten der Gesamtem nah me . % 

39,12 

— 

— 

— 

auf 1000 Lokomotivnutzkm. 

1 541 

— 

— 

— 

„ 1000 Wagenachskm «Iler Art . . . 

40,io 

— 

— 

— 


J ) Darunter 14 060 884 M Kreis- und Gemeinde-Einkommensteuern, 
2 OOS 151 JC Grund- und Gebäudesteuern, 178 160 M Staatsabgaben an außer¬ 
preußische Staaten und 1 226 695 M sonstige Steuern und Lasten. Das nach 
den Bestimmungen des Kommunalabgabengesetzes vom 14. Juli 1893 (Ges.-S. 
S. 152) kommunalsteuerpflichtige Reineinkommen der vom preußischen Staate 
für eigene Rechnung betriebenen Eisenbahnen betrug für 1907 250 241 396 M. 
Gegen 1906 ist es um 78 706 982 M oder 23,93% zurückgegangen. Die Umlage¬ 
sätze der Gemeinden und Kreise haben sich dagegen erhöht, denn auf 100 J( 
des kommunalabgabepflichtigen Reineinkommens wurden 1907 5,43 .K, 1908 
aber 5, G 2 Jt Kreis- und Gemeinde-Einkommensteuern gezahlt. 
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358 Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahr 1908. 

Gegen das Vorjahr sind die Einnahmen namentlich infolge der Ab¬ 
nahme des Güterverkehrs um 43% Millionen Mark oder 2,24% zurück¬ 
gegangen, die Ausgaben dagegen, insbesondere infolge der Aufbesserung 
der Gehälter und Löhne für Beamte und Arbeiter, um 61% Millionen Mark 
gestiegen. Der Überschuß ist infolgedessen um 105 Millionen Mark oder 
16,57% niedriger. Er betrug im ganzen 529 067 532 M, auf 1 km durch¬ 
schnittlicher Betriebslänge 14 622 M, im Verhältnis zu dem im Jahres¬ 
durchschnitt verwendeten Anlagekapital (10 133 261 310 .ft) 5,22%, im Ver¬ 
hältnis zur Einnahme 27,70%. 

Im Personenverkehr ist die Zahl der beförderten Personen 
(Fahrten) um rund 45 Millionen oder 4,93% und die Zahl der Personen¬ 
kilometer um 666 Millionen oder 3,12% gestiegen. Die gesamte Personen¬ 
beförderung ergab eine Mehreinnahme von 14 Millionen Mark oder 2,78%, 
die Gepäckbeförderung eine solche 898 000 M> oder 6,29%. 

Bei der Personenbeförderung betrug: 



[ 

i 


die 

durch- 

d i e 

E i n n 

ahme 



die Zahl 

die Zahl 

schnitt- 






der 

beförderten 

der 

gefahrenen 

liche 
• Weg¬ 
strecke 

im 

ganzen 

% 

für 

1 

Per¬ 

für 

1 

Per- 

so- 


Personen 

i 

Personen- 

für 

1 Person 



son 

nen- 

km 

1 

_: 

km 

km 

JC 


ctC 


1 

in der 1. Klasse 

i ■ ■ 

1 695 180 

-215 981070 

127,41 

16 430 670 

3,iu 

9,09 

7,bi 

* r> — n 

89855 402 

2428 942 580 

27,03 . 

97 982 552 

18,86 

1,09 

4,03 

r> » *1 j 

412181790 

8 497876697 

20,62 ! 

212 472 889 

40,90 

, 0,:.‘i 

2,:.o 

w n 4. 

441250528 

9864 787 697 

2*2,36 

182 705 449 

35,17 

0,41 

l.v. 


Personenbeför¬ 


derung des 
öffentlichen 


Verkehrs 

Militär. . . . 

944 982 900 

10 374 681 

21 007 588 044 

9:«041 411 

22,23 

95,43 

509 591 560 

9943 220 

1,91 

0,M 

0,96 

-V 

1," 

zusammen . . 

955 357 581 

21 997 629 455 

23,o:i 

519 534 780 

lOOyUC 

0,M 

2; • 

auf 1 km durch¬ 
schnittlicher 
BetriebslKnge 

27 249 

627 432 


14 819 




auf 10000 Achs¬ 
kilometer der 
Personen¬ 
wagen . . . 

1 944 

44 759 


1 057 
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3(>o Die preußisch-hessischen St&atseisenbalmen im Rechnungsjahr 1908. 


3. 


4. 


Digitized by 


Der Verkehr nach dem Normaltarif gestaltete sich, wie folgt: 


Es betrug: 

die Zahl der be- 

1 

1. Klasse 

2 

2. Klasse 

3 

8. Klasse 

4 

4. Klasse 

5 

zusammen 

i' 

forderten Per¬ 
sonen .... 

l 168032 

24 997 310 

128 840692 

276 374 347 

431 380 3.-1 

in%. 

0,'-': 

5,79 

29, S7 

64,07 

100, oo 

in % der Gesamt¬ 
personenzahl 
jeder Klasse 
ohne Militär 
und (Sp. 5) in 
% des Gesamt - 
Verkehrs . . 

G8,9(j 

27,*2 

31,26 

62,ca 

45,15 

die Zahl der Per- 

sonenkm . . 

187 740020 

l 681 063 000 5 

341 434 401 

8 153 683 569 

15 363 9*21 o3o 

i» %. 

1,32 

10,94 

34,77 

03,07 

100,(>i 

in % der Gesamt¬ 
leistung jeder 
Klasse ohne 
Militär u. (Sp. 

5) in%desGe- 
samtverkehrs 

86,92 

69,21 

62,86 

82,66 

69,84 

die durchschnitt¬ 
liche Befördc- i 
rungsstrecke 
km 

160,73 

67,2:» 

41,40 

29,56 

Bo,6'2 

die Einnahme: 

a'» überhaupt JC 

14 HU 485 

81 070 155 

168 197 099 

166 385 359 

429 844 098 

in o/ 0 .... 

H,:ki 

18,^6 

39,13 

38,71 

100, oo 

in ( Vü d er Ein- 
nähme jeder 
Klasse ohne 

Militär und 
(Sp. 5) in % 
der Gesamt¬ 
einnahme . 

86,37 

82,74 

79,16 

91,«7 

82,74 

b) für 1 Person JC 

12,10 

8,24 

1,31 

0,60 

1,00 

c) „ 1 Personen- 
kilometer 

7,06 


3,15 

2,04 

2><». 
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Im Berliner Stadt-, Ring- und Vorortverkehr auf gewöhn* 


liehe Fahrkarten betrug: 

1 

o 

3 


2. Klasse 

1 

3. Klasse 

zusammen 

!. die Zahl der beförderten Personen . . . 

18 360 417 

102 163 666 

120 524 082 

in % . 

in o/o der Gesamtpersonenzahl jeder Klasse 

15,23 

84,77 

HX), 00 

ohne Militär und (Sp. 3) in % des Ge¬ 
samt Verkehrs . 

20,43 

24,79 

12,61 

2. die Zahl der Personenkilometer . . . . 1 

177 391 67B 

980699068 

1 15809073:; 

in %. 

in % der Gesamtleistung jeder Klasse ohne 

15,32 

84,68 

100,oi> 

Militär und (Sp. 3) in % des Gesamt- 
verkehrs. 

7,30 

11,54 

5,37 

3. die durchschn. Beförderungsstrecke . km 1 

4. die Einnahme: 

9,66 

9,60 

9,61 

a) überhaupt . JC 

4 807 314 

17 652 583 

22 459 &97 

in %. 

in % der Einnahme jeder Klasse ohne 

21,40 

78,60 

100,ou 

Militär und (Sp. 3) in % der Gcsamt- 
einnahme. 

4,91 

8,31 

4,32 

b) für 1 Person . Ji • 

0,26 

0,17 

0,19 

c) für 1 Personenkilometer.»5 

2,71 

1 

1,80 

1,91. 

Im Hamburg-Altonaer Stadt- und Vorortverkehr 

auf ge- 

wöhnliche Fahrkarten betrug: 

1. die Zahl der beförderten Personen . . . 

2 629 913 

1 

15052601 

17 682 514 

in % . 

in % der Gesamtpersonenzahl jeder Klasse 

14,87 

85,13 

100, 00 

ohne Militär und (Sp. 3) in % des Ge¬ 
samtverkehrs . 

2,1*3 

3-65 

1,85 

2. die Zahl der Personenkilometer .... 

20 930 921 

107 558 086 

128 489 007 

in % . 

in % der Gesamtleistung jeder Klasse ohne 

10,29 

83,71 

inO,o© 

Militär und (Sp. 3) in % des Gesamt- 
verkehrs . 

0,86 

1,26 

0,58 

3. die durchschn. Beförderungsstrecke . km i 

4. die Einnahme: 

7,96 

7,15 

7,27 

a) überhaupt . Jt 

795 375 

2 753 487 

3 548 862 

in % . 

in % der Einnahme jeder Klasse ohne 

22,u 

77,59 

100,o<> 

Militär und (Sp. 3) in o/ 0 der Gesamt¬ 
einnahme . 

o ; si 

1,30 

0,6s 

b) für 1 Person . rU 

O.iU 

0,18 

0,2*1 

c) für 1 Personenkilometer .... 

3,80 

2,5« 

—V '• 
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Bei den Gesellschaftsfahrten, wozu Gesellschaftssonder¬ 
züge, d. h. Sonderzüge, die die Eisenbahn auf Antrag zu gemeinschafthchen 
Reisen größerer Gesellschaften gewährt, Fahrten zu wissenschaftlichen und 
belehrenden Zwecken sowie Schulfahrten und Fahrten nach und von Ferien¬ 
kolonien, Oesellschaftsfahrten in 4. Wagenklasse rechnen, betrug: 



1 

1 

1. Klasse 

2 i 

2. Klasse 

f” 3 

3. Klasse 

4 

4. Klasse 

_5 

! 

zusammen 

1. die Zahl der beför- 





i, 

derten Personen. 

26 896 

73 089 

2 780 021 

307 141 

3 187 147 

in %. 

in % der Gesamt- i 
personenzahl je¬ 
der Klasse ohne 
Militär und (Sp. 5) 
in % des Gesamt* 

0,84 

2,29 

87,23 

9,64 

100,oo 

Verkehrs . . . 

11*9 

o.os 

0,63 

0,07 

0,33 

2. die Zahl der Per- 

sonenkilometer . 

2 528 846 

6 474 788 

115 382668 

147 322110 

271708 412 

in %.i 

0,93 

2,88 

42,47 

54,22 

100,00 


in % der Gesamt¬ 
leistung jeder 
Klasse ohne Mili¬ 
tär und (Sp. 5) in 
% des Gesamt- 


Verkehrs . . . 


0,87 

1.36 

1,49 

1,24 

3. die durchschnitt¬ 
liche Beförde¬ 
rungsstrecke km 

94,02 

88,59 

41,50 

479,66 

85,25 

4. die Einnahme: 
a) überhaupt . .M 

101335 

184 162 

2 035 561 

2 214 396 

4 585 474 

in %. 

2,24 

4,06 

44, $* 

48,8:! 

lOO,00 

in % der Ein¬ 
nahme jeder 
Klasse ohne 
Militär und 
(Sp. 5) in % 
der Gesamt¬ 
einnahme . . 

0,62 

0,19 

0,96 

r 

1,21 

0,*7 

b) für 1 Person .Jl 

3,77 

2,58 

0,73 

7,21 ; 

1,42 

c) für 1 Personen¬ 
kilometer . . A 

4,oi 

2,84 

1,76 

1,50 ; 

1,67. 


Im Verkehr auf Zeitkarten (Monatskarten, Monatsnebexrkarten, 
auch Monatsnebenkarten für in ländliche Ortschaften zu sogenannten 
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Ferienhalbkolonien ausgesandte Kinder, Ferien-Stamm- und Nebenkarten, 
Zeitkarten für Beamte, ausgenommen Zeitkarten für Schüler) betrug: 


1 I 2 ' 3 | 4 

; | ■ - - | 

1. Klasse 2. Klasse 3. Klasse | zusammen 

1. «lie Zahl der verkauften 

Zeitkarten. 

«n %. 

2. die Zahl der beförderten 

Personen (Fahrten). . 

in %. 

in % der Gesamtpersonen- j 
zahl jeder Klasse ohne 
Militär und (Sp. 4) in | 

% des Gesamtverkehrs | 

:j. die Zahl der Personenkm 

in %. 

in % der Gesamtleistung 
jeder Klasse ohne Mili¬ 
tär und (Sp. 4) in % 
des Gesamtverkehrs . 

4. die durchschnittliche Be¬ 

förderungsstrecke km 

5. die Einnahme: 

a) überhaupt . . . M 

in %. 

in % der Einnahme 

jeder Klasse ohne 
Militär und (Sp. 4) 
in % der Gesnmt- 
einnahme .... 

b) für 1 Person (Fahrt) oH 

c) für 1 Personenkm . A 


Der Berliner und der Hamburg-Altonaer Stadt- 
und Vorortverkehr ist an diesen Ergebnissen, wie folgt, beteiligt: 



1 _ 

2 

3 

4 

1. Berliner Stadt-, Ring- und 
Vorortverkehr: 

2. Wagenklasse . . . 

3. ... 

Zahl der 
verkauften 
Karten 

412945 

908 506 

Zahl der 
beförderten 
Personen 

25 602 581) 

56 327 380 

Personen¬ 

kilometer 

215 168 013 

498 875 594 

Einnahme 

2 431 398 

3 691 679 

zusammen . . . 

1 321 451 

81929966 

714 043 607 

6 123077 

in % des Gesamtverkehrs 
auf Zeitkarten.... 

43,in; 

44,55 

36,4G 

33,53 


7 300 | 
0,24 

686 056 
22,92 

2 312 794 
76,94 

3 006150 
100,oo 

440 766 
0,24 

42 080 594 
22,88 

141 377 067 
76,8* 

183 898 427 
100,oo 

i 

26,00 

9 294 060 
0,47 

46,83 

436 474 487 
22,29 

1 

34,30 

1 512 565 473 ; 
77,24 

19,25 

1 958 334 (»20 
100,oo 

4,30 

17,97 

I 

17,80 

8,90 

21,09 

10,37 

10,70 

10,65 

166638 

0,91 

5 292 449 
28,98 

12 803 171 
70,11 

$ 

18 262258 
100,oo 

1,01 

0,3* 

1,79 

5,40 

0,13 

1,21 

6.02 

0,09 

0,85 

3,52 

0,iu 

0,93. 
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1 

0 

8 

4 

2. Hamburg-Altonaer Stadt- 

Zahl der 

verkauften 

Karten 

Zahl der 

beförderten 

Personen 

Personen¬ 

kilometer 

Einnahme 

Jf 

und Vorortverkehr: 


- - - - 


- - 

2. Wagenklasse . . . 

88 580 

5 872 141 

44 687 297 

495 474 

8. „ ... 

182 566 

11082978 

84 884 091 

742 140 

zusammen . . . 

271 152 

IG 455 11!) 

128 971 888 

1 287 61 4 

in % des Gesamtverkehrs 





auf Zeitkarten . . . . 


8,',:. 

O.ov» 

0,7% 


Im Verkehr auf Schülerkarten (Zeitkarten für Schüler zum 
Schulbesuch und zum Besuch von Schwimmanstalten) betrug: 


8 


1. (iie Zahl der verkauften Karten 


2. die Zahl der beförderten Personen (Fahrten) 

in %. 

in % der Gesamtpersonenzahl jeder Klasse 
ohne Militär und (Sp.8) in % des Gesamt¬ 
verkehrs . 

8. die Zahl der Personenkilometer. 

in %. 

in % der Gesamtleistung jeder Klasse ohne 
Militär und (Sp. 8) in % des Gesamtver¬ 
kehrs . 

4. die durchschnittl. Beförderungsstrecke km 

5. die Einnahme: 

a) überhaupt. J( 

in %. 

in % der Einnahme jeder Klasse ohne 
Militär und (Sp. 3) in % der Gesamt- 
einnahme. 

b) für 1 Person (Fahrt). \f 

c) für 1 Persmienkilometcr.\ 


2. Klasse 

3. Klasse 

2. und 8. 
Klasse 

zusammen 

1 917 

4.-.M 

43 282 

95,76 

45 190 

l<K),oi' 

429 567 

8.74 

11 060 696 

90, J6 

11 490 268 

100,1 U 

0.4s 

2,63 

l,:" 

2 506 287 

2.ii 

PU 644 401 

97,:»v 

104 150 63^ 

100,0' 

n.iM 

1,J0 

0,-lT 

5, "3 

9,io 

9.0,; 

87 769 

8.4J 

1 065 768 

96,58 

1 108 587 

100,o, 

0,'J4 

o,o<> 

1 K-2 

0,00 

0.10 

0,6 

1,01 

1,.0 
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Der Verkehr auf Arbeiterwochenkarten ergab folgendes: 


Es betrug: 

]. die Zahl der verkauften Karten . . 
in %. 

*2. die Zahl der beförderten Personen 
(Fahrten). 

in %. 

in % der Gesamtpersonenzahl der 

4. Klasse. 

in % des Gesamtverkehrs. 

die Zahl der Personenkilometer . . 

in %. 

in % der Gesamtleistung der 4. Klasse 

in % des Gesamtverkehrs. 

4. die durchschnittliche Beförderungs¬ 


strecke .km 

5. die Einnahme: 

a) überhaupt. Ji 

in %. 


in % der Einnahme der 4 . Klasse. 
in % der Gesamteinnahme . . . 

b) für 1 Person (Fahrt) .... 

c) für 1 Personenkilometer . . Js 

Im Verkehr auf Arbeiterr 


1 . die Zahl der beförderten Personen 

(Fahrten). 

2 . die Zahl der Personenkilometer . . 

3 . die durchschnittliche Beförderungs¬ 
strecke .km 

▲rchiT für Eisenbahnwesen. 1910. 


im Verkehr auf 
Arbeiterwochenkarten 


zur täglichen 

zusammen 

einfachen 

Hin- und 


Fahrt 

Rückfahrt 


599 134 

12 470 317 

13 069 451 

4,:>8 

95,« 

100 , oo 

1 

! 3 594 804 

149 643 804 

153 238 608 

2,35 

97,65 

100,00 

1 

0,82 

33,ui 

34,73 

0,38 

15,66 

16,04 

22050 308 

1 248 194 330 

1 270 244 638 

1,74 

98,26 

100 ,oo 

0,22 

12,65 

12,87 

0,10 

5,67 

5,77 

6,13 

8,34 

8,29 

223 634 

10 933 944 

11 157 578 

2 ,oo 

98,oo 

100 ,oo 

0,12 

5,99 

6,11 

— 

— 

2,14 

0,06 

0,07 

0,07 

1,01 

0,88 

0 , 88 . 

ückfahrkarten betrug: 

überhaupt 

in % 

des Gesamt¬ 
ergebnisses 
der 4. Klasse 

in % 

des Gesamt- 

verkehrs 

11 330 432 

2,67 

1,19 

293 537 380 

2 98 

1,34 

! 25,91 

_ 

_ 


24 
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4. die Kinnähme: 


überhaupt 


in o/o 

des Gesamt¬ 
ergebnisses 
der 

4. Klasse 


in o/o 

des Gesamt- 
Verkehrs 


a) im ganzen. <H 2 948 116 l,6i 0,57 

b) für 1 Person.* 0,26 — — 

c) für l Personenkm.l,oo — —. 


Im Verkehr auf Sonntagskarten und sonstige Fahrkarten zu 
ermäßigten Preisen (Zusatzbestimmung 4 und 5 zu § 13 der Verkehrsord¬ 
nung im Teil II des Personen- und Gepäcktarifs) betrug: 


1. die Zahl der beförderten Personen 

(Fahrten). 

in %. 

in % der Gesamtpersonenzahl jeder 
Klasse ohne Militär und (Sp. 4) in 
% des Gesamtverkehrs . . . . 

2. die Zahl der Personenkilometer . . 

in %. 

in °/o der Gesamtleistung jeder Klasse 
ohne Militär und (Sp. 4) in % des 
Gesamtverkehrs. 

3. die durchschnittliche Beförderungs¬ 


strecke .km 

4. die Einnahme: 

ji) überhaupt. Jl 

in % . 


in % der Einnahme jeder Klasse 
ohne Militär und (Sp. 4) in % 
der Gcsamteinnahino . . . . 


1 ), 

für ! 

1 Person (Fahrt) 

c) 

für 1 

l IYrsoiienkilometer 


1 

O 

3 

4 

1 . 

Klasse 

2 . 

Klasse 

3. 

Klasse 

1. bis 3. 
Klasse 

zusammen 

38 342 

1 137 342 

10 639 396 

11 815080 

0,33 

9,63 

90,05 

100,00 

2,26 

1,37 

2,58 

i 

1,24 

678 982 

22 776 559 

217 506207 

240 961 74S 

0,28 

9,45 

90,27 

100, oo 

0,33 

0,V4 

2,56 

1.10 

17,71 

20, <3 

20,4 4 

20,39 


34 906 

0,68 

686 139 

13,37 

4 412 237 

85,95 

5 133 2S2 

100,™ 

0,21 

0,70 

2, os 

0,911 

0,91 

0,60 

0,41 

0,43 

5,14 

3,01 

2,"3 

•->,1.1. 
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Im Verkehr auf Feriensonderzugkarten 1 ) betrug: 



! 1 1 

2 

1 3 




2. und 3. 

1 

1 

2 Klasse 

3. Klasse i 

Klasse 


' 


zusammen 

1. die Zahl der beförderten Personen (Fahrten) 

■ -\ 

17 837 1 

138 796 

156 633 

in %. 

in % der Gesamtpersonenzahl jeder Klasse 

11,39 

88,61 

100, oo 

ohne Militftr und (Sp. 3) in % des Ge- 
samtverkehrs. 

0,02 

0,03 

0,02 

2. die Zahl der Personenkilometer. 

G 851 442 

420012(39 

48 852 711 

in %.' 

in % der Gesamtleistung jeder Klasse ohne 

14,02 

85,98 

i 

100,00 

Militär und (Sp. 3) in % des Gesamtver¬ 
kehrs . 

i 

0,28 

0,49 

1 0,23 

3. die durchschnittl. Beförderungsstrecke km 

384,11 

302,61 

311,89 

1 

4. die Einnahme: 


1 


a) überhaupt. J6 

232 807 

946 624 

! 1 179 431 

in %. 

in % der Einnahme jeder Klasse ohne 

19,74 

80,26 

100, oo 

Militär und (Sp. 3) in % der Gesamt¬ 
einnahme . 

0,24 

0,44 

0,23 

b) für 1 Person (Fahrt). M 

13,05 

6,82 

7,53 

c) für 1 Personenkilometer.^3 

3,40 

2,25 

2,41. 


Im Verkehr auf zusammengestellteFahrscheinhefte 


betrug: 


1. die Zahl der beförderten Per¬ 
sonen . 

in %. 

in % der Gesamtpersonen¬ 
zahl jeder Klasse ohne 
Militär und (Sp. 4) in % 
des Gesamtverkehrs . . 


1 

2 

3 

4 

j 

1. Klasse 

2. Klasse 

3. Klasse 

1. bis 3. 
Klasse 
! zusammen 

i . 

17 935 

121 873 

100 432 

240240 

7,, 

50,73 

41,80 

100,oo 

1,06 

0,13 

0,02 

0,02 


*) Als Feriensonderzüge kommen die Sonderzüge in Betracht, die zur Er¬ 
leichterung von Ferien- und ähnlichen Reisen für den allgemeinen Verkehr ge¬ 
stellt werden. Zu diesen Zügen werden in der Regel Fahrkarten ausgegeben, 
die zur Hinfahrt mit dem Sonderzug, zur Rückfahrt mit den fahrplanmäßigen 
Zügen mit Einschluß der Schnellzüge berechtigen. 

24 * 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 
















368 Die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahr 1908. 



' 1 

2 

3 

4 

2. die Zahl der Personenkilo- 

1. Klasse 

2. Klasse 

3. Klasse 

1. bis 3. 
Klasse 
j zusammen 

I . _ . 

—. 



1 

meter. 

13 834 963 

73 406 758 

75069 349 

162311070 

in %. 

8,52 

45,23 

46,25 

100 ,oo 

in % der Gesamtleistung je¬ 
der Klasse ohne Militär 





und (Sp. 4) in % des Ge¬ 
samtverkehrs . 

6,41 

3,02 

( ),SS 

0,74 

3. die durchschnittliche Beför¬ 
derungsstrecke .... km 

771,S9 

602,33 

i 747,46 

! 675,62 

4. die Einnahme: 





a) überhaupt .... J6 ' 

1010 043 

| 

3 512 822 J 

2 400 127 

1 

6922992 

in %. 

14,59 

50,74 

34,67 

! i(xi,oo 

in % der Einnahme jeder 
Klasse ohneMilitär und 
(Sp.4) in o/o der Gesamt¬ 



I 


einnahme . 

6,15 

3,5* 

1,13 

1.52 

b) für 1 Person ... M 

56,3a 

28,83 

23,90 

28,82 

c) für 1 Personenkilometer A 

i 

7,30 1 

4,79 

3,20 

! 4,27. 

1 

Im Schlafwagenverkehr 

wurden von 94 806 

Reisenden 


1. Klasse 716 428 JH, von 181 790 Reisenden 2. Klasse 1 281 698 Jt, zusam¬ 
men 1 998 126 JC (0,39% der Gesamteinnahme) erhoben. 


An Fahrkartensteuer nach dem Gesetz vom 3. Juni 1906 
sind im Bereich der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen aufgekommen: 






in % der 
Personengeld- 




in 

ein nähme 
jeder Fahr- 



vH 

°/0 

kartengattung 

von 

Fahrkarten 1. Klasse. 

1514 268 

11,71 

1 

10,45 

T» 

ff 2. . ., 

4 898 542 

37,89 

5,26 

» 

n n .. 

jj 5903 576 

45,66 

2,81 

V 

zusammengestellten Fahrscheinheften . . 

588 519 j 

4,55 

8,50 

n 

Sonderfahrkarten. 

24196 

0,19 

4,86 


zusammen . . . 

1 

12929101 

100,00 

3,98. 
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Gegen das Vorjahr ist die beförderte Gesamtmenge, eingerechnet das 
frachtfreie Dienstgut, um 10 677 309 t oder 3,10% und die Zahl der Tonnen¬ 
kilometer um 770 479 267 oder 2,02% zurückgegangen. Von dem Rück¬ 
gang ist ausschließlich der frachtpflichtige Güterverkehr betroffen worden. 
Bei diesem haben die beförderten Mengen um 15 220 661 t oder 4,76%, die 
gefahrenen Tonnenkilometer um 1 403 125 236 oder 3,96% und dement¬ 
sprechend auch die Einnahmen um 50 636 997 jK oder 3,91% abgenommen. 
Die Abnahme erklärt sich aus der ungünstigen Gestaltung der wirtschaft¬ 
lichen Verhältnisse, durch die Handel und Industrie im Jahre 1908 sehr 
beeinträchtigt wurden. 

Tm Berichtsjahr haben auf den Vollspurbahnen folgende Unfälle 
stattgef unden: 

| auf auf 

freier Bahn Bahnhöfen 


a) Entgleisungen. 108 184 

b', Zusammenstöße. 19 ' 171 

127 | 355 

482 

d. i. auf 100 km durchschnittlicher Be¬ 
triebslänge . 1,34 

„ 1 000 000 Lokomotivkm ... 0,62 

,, 1 000 000 Wagenachskm aller 

Art. 0,03 

c) sonstige Unfälle x ) . 522 1221 

d) Unfälle im ganzen. 649 1676 

2225 

d. i. auf 100 km durchschnittlicher Be¬ 
triebslänge . 6,19 

,, 1000 000 Lokomotivkm ... 2,88 

,, 1 000 000 Wagenachskm aller 

Art. 0.12 


*) Hierher gehören Überfahren von Fuhrwerken usw., Feuer im Zuge, 
Kesselezplosionen und andere Ereignisse, bei denen Personen getötet oder ver¬ 
letzt worden sind. 
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unverschuldet: 



a) bei Zugunfällen. 

3 

201 

ß) „ sonstigen Betriebsunfällen . . 
infolge eigener Unvorsichtigkeit beim 

1 

69 

Benutzen, Besteigen und Verlassen 
in Bewegung befindlicher Züge . . 

65 

104 

zusammen a) 

69 

374 

auf 1 000 000 Reisende. 

0,072 

0,391 

,, .1 000 000 Personenkm. 

0,003 

0,017 

„ 1 000 000 Personenwagenachskm . 

b) Bahnbeamte und Bahnarbeiter im 

0,014 

0,076 

Dienst beim eigentlichen Betrieb: 
bei Zugunfällen. 

13 

157 

auf andere Weise . 

396 

682 

zusammen b) 

409 

839 

auf 1 000 000 Zugkm. 

0,886 

1,815 

„ 1 000 000 Wagenachskm aller Art 

c) Post-, Steuer-, Telegraphen-, Polizei- 

0,022 

0,045 

und sonstige im Dienst befindliche 
Beamte: 



unverschuldet. 

infolge eigener Unvorsichtigkeit beim 

— 

40 

Besteigen oder Verlassen der Züge 
oder beim Betreten der Bahn . . . 

10 

8 

zusammen ci 

10 

48 

d) fremde Personen: 



durch falsche Handhabung der Weg¬ 
übergangsschranken usw. 

infolge eigener Unvorsichtigkeit beim 

8 

34 

Betreten der Bahn. 

210 

165 

zusammen d) 

218 

199 

im ganzen a) bis d) 

706 

1460 


2166 


auf 1 000 000 Zugkm. 

4,60 


,, 1 000 000 Wagenachskm aller Art 

0,12 


*) Hierin sind die Tötungen und Verletzungen nicht enthalten, die auf 

Selbstmord oder Selbstmordversuche zurückzuführen sind: 222 Tötungen und 

14 Verletzungen. 
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Die Wilhelmshaven- Oldenburger Eisenbahn. 

Betrieb und Verwaltung der 52,38 km langen zweigleisigen Bahn führt 
die großherzoglich oldenburgische Regierung auf ihre alleinigen Kosten. 
Preußen erhält von der gesamten Roheinnahme der Bahn 50% dessen, 
was über 18 000 Ji bis zu 60 000 M, und 60% dessen, was über 60 000 M 
für eine preußische Meile (= 7,532 km) aufkommt. 

Das Anlagekapital betrug Ende 1908 im ganzen 8 983 250 M, für 1 km 
Bahnlänge 171 502 M, im Jahresdurchschnitt 8 669 555 JC. 

Der Anteil Preußens an der Roheinnahme bezifferte sich auf 1 096 550 
Mark oder 12,65% des Anlagekapitals. An Ausgaben hatte Preußen für 
Ergänzungen, Erweiterungen und Verbesserungen im Jahre 1908 den Be¬ 
trag von 402 802 Jü oder 36,73% der Einnahme aufzuwenden. Hieraus 
ergibt sich ein Überschuß von 693 748 JC. Das im Jahresdurchschnitt ver¬ 
wendete Anlagekapital ist somit zu 8,00% verzinst. 


Gesamtbetriebsergebnis. 

Es ergab sich hiernach ein Überschuß für: 

die preußisch-hessischen Staatseisenbahnen . . von 529 067 532 M , 
,, Wilhelmshaven-Oldenburger Eisenbahn . . ,, 693 748 „ 

zusammen also von 529 761 280 .#. 

Hiervon sind abgeführt: 

an Hessen. 11 246 659 Jf 

(d. 8. 3,41% des durchschnittlichen hessischen An¬ 
lagekapitals von 330 294 904 M), 

an Baden. 424 099 M 

(d. s. 4,39% des durchschnittlichen badischen An¬ 
lagekapitals von 9 667 067 M). 


Für fremde Rechnung wurden von der Staatseisenbahnver- 
waltung folgende Bahnen betrieben: 

I. Vollspurige Nebenbahnen: 

1. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kreis-Olden¬ 


burger Eisenbahn durch die E.-D. in Altona. 43,65 km, 

2. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Ilmebahn (Ein¬ 
beck—Dassel) durch die E.-D. in Cassel.13,25 ,, , 

3. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Farge-Vege- 

sacker Eisenbahn durch die E.-D. in Hannover .... 10,44 „ , 


4. für Rechnung der Stadt Birkenfeld die Birkenfelder Zweig¬ 
bahn durch die E.-D. in Saarbrücken. 5,23 „ , 

zusammen . . 72,57 km. 
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II. Vollspurige nebenbahnähnliche Kleinbahnen: 


1. für Rechnung der Kreis-Oldenburger Eisenbahn die Klein¬ 
bahn Lütjenbrode—Fehmarnsund—Burg a. Fehmarn— 

Orth durch die E.-D. in Altona. 27,59 km, 

2. für Rechnung des Kreises Friedeberg (Neumark) die Klein¬ 
bahn Friedeberg Ostbhf.—Friedeberg Stadt—Alt-Libbehne 

durch die E.-D. in Bromberg. 36,94 ,, , 


3. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kleinbahn 

Mocker—Leibitsch durch die E.-D. in Bromberg . . . 9,02 ,, , 

4. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kleinbahn 

Grifte—Gudensberg durch die E.-D. in Cassel .... 7,72 ,, , 

5. für Rechnung des Kreises Schmalkalden die Kleinbahn 

Kleinschmalkalden—Brotterode durch die E.-D. in Erfurt 8,45 ,, , 

6. für Rechnung des Kreises Kirchhain die Kleinbahn Kirch- 
hain—Landesgrenze bei Schweinsberg durch die E.-D. in 


Frankfurt a. M. 9,40 ,, , 

7. für Rechnung des Kreises Naugard die Kleinbahnen Nau- 
gard—Daher i. Pomm.= 19,21 km und Gollnow—Massow 

= 16,62 km durch die E.-D. in Stettin. 35,83 ,, , 

8. für Rechnung einer Aktiengesellschaft die Kleinbahn 

Güdenhagen—Groß-Möllen durch die E.-D. in Stettin . 5,11 ,, , 

9. für Rechnung des Kreises Pyritz die Kleinbahnen Pyritz— 

Plönzig= 19,20 km und Pyritz—Greifenhagener Kreis- 

grenze= 16,26 km durch die E.-D. in Stettin. 35,46 ,, , 


10. für Rechnung des Kreises Pyritz die Teilstrecke der 
Greifenhagener Kreisbahnen von der Pyritz - Greifen- 
hagener Kreisgrenze nach Kl.-Schönfeld durch die E.-D. 

in Stettin. 2,64 ., , 

11. für Rechnung des Kreises Grimmen die Kleinbahn Toitz- 

Rustow—Loitz durch die E.-D. in Stettin. 7,19 ,, , 


zusammen . 185,36 km. 
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Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffahrtsbetriebe 

im Jahre 1W8. 1 ) 


A. Staatseisenbahnen. 
1. Längen. 



1 

19 0 7 

1908 

Es betrug am Jahresschluß: 

l 

! 

i 


die Eigentumslänge im ganzen. 

km 

6 602,90 

6 773,55 

davon: Hauptbahnen. 

i 

99 

4 139,79 

4 204,04 

Nebenbahnen. 

99 

2 463,11 j 

2 569,61 

Von der Eigentumslänge kommen: 

, 

, 


auf Österreich (Böhmen). 

99 

47,25 

47,25 

,, Preußen (Reg.-Bez. Kassel) . . 

99 

4,62 

4,62 

„ Sachsen-Koburg-Gotha .... 

99 

4,17 

4,17 

„ Sachsen-Meiningen . 

' 

99 

39,06 

39,06 

,, Sachsen-Weimar. 

99 

5,07 

5,07 

„ Bayern . 

99 

6 502,73 

6 673,38 

Es kommen mithin in Bayern durch¬ 

\ 



schnittlich an Bahnlänge: 


l 


auf 100 qkm Fläche. 

99 

9,8 

10,3 

,, 10 000 Einwohner. 

99 

| 

, 12,1 

12,0 


Die Gesamtbetriebslänge ergibt sieh (unter Berücksichti¬ 
gung von 99,58 km verpachteten und 24,32 km gepachteten Strecken): 

Ende 1908 . 6 698,29 km, 

während sie „ 1907 . 6 527,64 „ betrug. 


1 ) Vgl. Archiv 1909, 3. 411 und ff.: Die bayerischen Staatsbahnen und 
Schiffahrtsbetriebe im Jahre 1907. Die Angaben sind dem Jahresbericht der 
königlich bayerischen Staatseisenbahn Verwaltung für das Betriebsjahr 1908 
entnommen. 
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376 Di© bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffahrtsbetriebe in 1906. 


Im Jahresdurchschnitt betrug: 

die Betriebslänge im ganzen . . . km 
desgl. für Personenverkehr ... ,, 

„ ,, Güterverkehr .... ,, 

zweigleisig waren: 

von der Eigentumslänge (am Ende 

des Jahres) .. 

von der Betriebslänge (am Ende 
des Jahres) .,, 


1 190 7 

i 

j| 6 499,25 
6 396,32 
6 474,97 

I 

i 

2 315,17 
2 272,37 


1908 


6 594,94 
6 489,32 
6 570,66 


2 362,72 
I 2 322,27 


An Anschlußbahnen für nicht öffentlichen Verkehr bestanden 1908 
898 Bahnen gegen 839 im Vorjahr. 


2. Anlagekapital. 

Die gesamten Anlagekosten für die dem Betrieb übergebenen Bahnen 
betrugen: 

am Ende des Jahres 1908 .... 1 822 661 092 .K, 

davon aus Staatsmitteln . . 1 798 815 061 ,,, 

im Jahresdurchschnitt. 1 776 716 683 ,,. 


Von den Gesamtbaukosten 

(eingezogene Kredite) 

am Jahresschluß 1908 kommen auf 

1 

Länge 

km 

i 

II 

^ Gesamt-Baukosten 

überhaupt für 1 km 
| J6 

I. Hauptbahnen. 

| 4 013,7# 

! 

1 193 424 205 

297 337 

II. Vizina)bahnen.i 

167,44 

15467 573 

92312 

III. Lokalbahnen. 

1608,76 

98 030557 

60 935 

zusammen . 

i 

l i 

5 789,93 , 

j 

1306912 335 

— 

Auf laufende Kredite kommen. 

! 648,73 

-226 713 891 

— 

Auf die von Gemeinden und Privaten ge¬ 

1 



bauten, gegen Verzinsung und Tilgung 




des Baukapitals übernommenen Bahnen 




kommen. 

303,31 

| 34 500000^ 

— 

Auf die vom sachsen-meiningischen Staate 




erworbenen Bahnlinien kommen . . . 

30,»s 

6 626 797 
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Die bayerischen Staatseisenbahnen und SchifFahrtsbetriebe in 1908. 377 


3. Betriebsmittel und deren Leistungen. 


Der Bestand ergab am Ende des Jahres: 

Lokomotiven.Stck. 

Triebwagen.. 

Personenwagen.. 

Gepäckwagen.,, 

Güterwagen.. 

Postwagen.. 

Auf je 10 km Betriebslänge kommen: 

an Lokomotiven.Anz. 

,, Personenwagen.. 

,, Güterwagen und sonstigen 

Wagen.. 

„ Gepäckwagen.. 

„ Postwagen.. 

Ausrüstung für durchgehende 

Bremsen (vornehmlich Westing- 
h o u 8 e - Luftdruckbremse) besaßen: 

Lokomotiven.Stck. 

Personenwagen: 

mit Bremsapparat. 

,, Leitung. 

Gepäck- und Güterwagen: 

mit Bremsapparat . 

„ Leitung. 

Bahnpostwagen: 

mit Bremsapparat. 

„ Leitung. 

Die Beschaffungskosten der 
Ende 1908: 

für 1 Lokomotive. 

„ 1 Triebwagen. 

,, 1 Personenwagen. 

,, 1 Gepäckwagen. 

„ 1 Güterwagen . 

„ 1 Postwagen. 


1907 

1 908 

1 983 

2 040 

12 

13 

5 467 

5 809 

1 291 

1 324 

30 277 ») 

31 325 

369 

368 

3,0 

3,0 

8,4 

8,8 

46,4 

46,9 

2,0 

2,0 

0,6 

0,6 

1 340 

1 400 

4 814 

5 197 

663 

624 

4 242 

4 549 

537 

563 

363 

362 

6 

6 


Betriebsmittel stellten sich 


auf 49 385 M , 
37 428 
11154 
6 466 „, 
3 361 

11915 ... 


*) Außerdem 1009 Privatgüterwagen, meist Bier- und Kesselwagen. 
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378 Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffahrtsbetriebe in 1908. 


Die Kosten der Unterhaltung (einschließl. Erneuerung 


einzelner Teile) betrugen: 


bei den 

Lokomotiven und Tendern . . . 

■ 

190 7 

1 

1 908 

jt 

; 

6 525 605 

6 782 433 

Triebwagen. 

>> 

12 130 

8 888 

Personenwagen. 


1 744 426 

1 911 541 

Gepäck- und Güterwagen . . . 

” 

3 810 072 

3 923 843 

Bahnpostwagen. 

» 

145 650 

137 472 

Die Leistungen der eigenen 
triebsmittel ergaben (auf eigenen 

Be- 

und 



fremden Strecken): 

Lokomotiven und Triebwagen: 




Nutzkm.Lokkm 

61117 164 

63 894 301 

im Rangierdienst A ). 

99 

18 370 460 

17 778 970 

Leerfahrtkm. 

99 

2 604 714 

2 596 602 

zusammen . . 

99 

82 092 338 

84 269 873 

durchschnittl. für 1 Lokomotive 

99 

41 841 

41 635 

Personenwagen.Achskm 

518 187 920 

546 269 228 

durchschnittlich für 1 Achse , . 

99 

35 803 

35 591 

Gepäckwagen. 

99 

137 227 834 

140 409 359 

durchschnittlich für 1 Achse . . 

99 

45 118 

44 412 

Güterwagen. 

99 

1 075 362 451 

1 111 393 712 

durchschnittlich für 1 Achse . . 

99 

17 393 j 

17 270 

Bahnpostwagen. 

99 

69 839 762 ! 

70 284 291 

durchschnittlich für 1 Achse . . 

99 

65 149 

| 

65 078 

sämtliche Wagen. 

99 

' 1 800 617 967 

1868 356 590 

durchschnittlich für 1 Achse . . 

99 

22 891 

22 257 

An Tonnenkm (Nutzlast 2 ) und tote Last) 



sind geleistet worden: 

überhaupt. 

tkm 

17 060 922 525 

17 636 547 077 

durchschnittlich: 

für 1 Betriebskm. 

99 

2 625 060 

2 674 254 

,, 1 Nutzkm. 

99 

280 

276 


*) 1 Rangierstunde = 10 Lokomotivkm. 

2 ) Personen nebst Handgepäck (zu 76 kg gerechnet), Gepäck, Ilundo (zu 
10 kg gerechnet), Güter aller Art (einsehl. Eisenbahnfahrzeuge als Frachtgut). 
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Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffahrtsbetriebe in 1908. 379 


An Achskilometern wurden von eigenen und fremden 
Wagen aller Art auf eigenen Betriebsstrecken geleistet: 


1908 . 2 232 607 272 Achskm, 

dagegen 1907 . 2 155 974 935 


4. Verkehrsergebnisse. 

a) Personen- und Gepäckverkehr. 

Im Personenverkehr ergab sich gegenüber dem Vorjahr: 
eine Zunahme: 

bei der Zahl der beförderten Personen ... um 11,9 %, 

„ ,, ,, ,, geleisteten Personenkm . . „ 13,7 „ , 

,, ,, Einnahme aus dem Personenverkehr. ,, 7,7 „ , 

wie die nachstehende Zusammenstellung zeigt: 



i Beförderte 

1! 

'| Zurückgelegte 1 

"" J! 

! Jede 

Erzielte 


Personen 

Personenkm 

1 Person •* 

Einnahme 


Klasse 




in 

% 

durchfuhr 

durch¬ 

schnittlich 

km 


überhaupt 

! Anzahl 

in 

% 

überhaupt 

i 

Anzahl 

t 

überhaupt 

J6 

in 

% 

l 

in I. . . 

209 277 

0,3 

1 ! 

1 37 339 494 

1,0 

178,4 

1 

2 793 898 

4,6 

,11. • . 

1997 982 

2,4 

204 843 008 

8,6 

102,:. 

9 843 545 

16,3 

* IILa . . 

16037 379 

19,6 

664 415 663 

28,0 

4M 

19 307 563 

32,o 

„ III-b . . 

62 350032 

70,3 

1 381 583 337 

58,3 

2“2,2 

27 G29 594 

45,7 

Militärfahr- 

i 


' 





karten. . 

| 1 158 318 

1,4 

82 471 637' 

3,3 

71,2 

843 780 j 

1,4 

zusammen: 



i: 



1 

1 


1908. . . 

81752988 

100 ,0 

2370653039 

100,o 

29 ; 0 | 

60 418 380 ' 

100,o 

1907. . . 

73059163 

— 

2 085 320 075 

— 

28,5 

56 117 067 

— 

1908 mehr . 

1 

— 

11,1» 

— 

13,7 

1 

— 

7,7 


Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge kommen: 


1907 1908 


zuriickgelegte Personenkm.Anz. 326 019 365 316 

Einnahme aus dem Personenverkehr . M 8773 9310 
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380 Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffahrtsbetriebe in 1908. 


Von den im Jahre 1908 beförderten Personen, geleisteten Personen¬ 
kilometern und erzielten Einnahmen des Personenverkehrs kommen in 

Hundertteilen: - --—=— -- 

Personen j Pionen- Einnahme 
km 


auf einfache Fahrkarten. 

„ Rückfahrkarten *). 

,, zusammenstellbare Fahrscheinhefte 

,, Militärfahrkarten . 

,, Bett- und Zuschlagskarten . . . 
,, Sonderzüge nach besonderem Tarif 


Die Einnahme betrug 1908: 
in I Klasse .... 


„ IH.a „ . 

„ IH.b „ . 

für Militärfahrten. 

durchschnittlich 1908 . . 
dagegen.... 1907 . . 



in Prozenten 

81,5 

84,9 

87,4 

16,5 

8,6 

4,9 

0,6 

3,0 

5,0 

1,4 

3,5 

1,4 

— 

— 

1,2 

— 


0,1 


für 

für 

1 Person 

1 Pereonenkm 


t 

A 


13,35 

7,48 

! 

4,93 

4,81 

: 

1,20 

2,91 


0,44 

2,00 


0,73 

1,02 


0,74 

2,55 


0,77 

2,69 


Die Gesamteinnahme aus dem Personen-, Gepäckver - 
k e h r und Nebenerträgen stellte sich 

1908 auf. 64 055 567 M, 

dagegen 1907 ,, . 59 587 066 ,, , 

mithin 1908 mehr. 4 468 501 = 7,5 %. 


b) Güterverkehr. 

Der Güterverkehr zeigt 1908 gegenüber dem Vorjahr eine Abnahme: 

bei der Zahl der beförderten Gütertonnen.um 0,7 %, 

„ „ „ „ zurückgelegten Tonnenkm .... „ 2,8 „, 

,, „ Gesamteinnahme • (mit Nebenerträgen) ... „ 3,4 

wie aus nachstehender Übersicht erhellt: 


*) Mit Monats-, Schüler-, Arbeiterkarten und Fahrscheinbüchern. 
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382 


Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffahrtsbetriebe in 1908. 


Auf 1 km .Betriebslänge kommen: 

geleistete Tonnenkm.Anz. 

Einnahme aus dem Güterverkehr . M 


1907 1908 

600 899 575 743 

20 818 20 109 


Die Güterbewegung auf den bayerischen Staatsbahnen ergab 
1908 zusammen nach allen Verkehrsbezirken (ausschließlich des inneren 
Verkehrs): 


1 90 7 j| 190 8 



Versand 

t 

Empfang 

t 

Versand 

i t 

i 

Empfang 

t 

ganzen . 

3 335 653 

9 235 100 

1 

3 363 174 

9.037926 

davon kommen auf: 





Holz (31). 

1 031 627 

343 712 

1030092 

337 150 

Steinkohlen (60). 

56 571 

3 243 283 

37 446 

3 167 987 

i 

Braunkohlen (6). 

21 983 

2 397198 

26 330 

2 363255 

Getreide (28). 

159 471 

210 727 

181 130 

193 981 

Bier (3). 

340 346 

.784 

331111 

762 

Eisen und Stahl dl bis 19^ 

194 456 

529 581 

198 274 

495 262 

Steine (68 u. BO"'. 

352 877 

313 490 

321 249 

320 567 


5. Finanzielle Ergebnisse. 


Es betrugen: 
die Betriebseinnahmen: 

im ganzen. ti 

auf 1 km Betriebslänge. 

die Betriebsausgaben: 

im ganzen.. 

in Prozenten der Einnahmen . . " 0 

auf 1 km Betriebslänge. H- 

der Überschuß: 

im ganzen.,, 

auf 1 km Betriebslänge.. 


1908 


1907 


213 152 187 
32 796 

152 958 131 
71,76 
23 535 

60 194 056 
9 261 


219 739 624 
33 319 

161 123 558 
73,32 
24 431 

58 616 066 
8 888 
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Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiflahrtsbetriebe in 1908. 


883 


in Prozenten des aus Staatsmitteln auf¬ 
gebrachten mittleren statistischen 

Anlagekapitals.% 

Die persönlichen Ausgaben 
betrugen: 

im ganzen.Ä 

auf 1 km Betriebslänge.„ 

in Prozenten der Gesamtausgabe . % 


190 7 
3.45 


72 764 243 
11 196 
47,6 


1908 


3,30 


75 343 311 
11 424 
46,8 


6. Unfälle beim Eisenbahnbetrieb. 

Es ereigneten sich 1908 überhaupt an Unfällen im Betrieb: 
Entgleisungen. 27 (davon 20 in Stationen , 


Zusammenstöße. 


40 ( „ 

34 „ 

sonstige Unfälle. 


364 ( „■ 

254 „ „ ;. 

zusammen . . 

431 (davon 

308 in Stationen , 

dagegen 1907 . 

477 ( „ 

356 ,, ,, }. 

Bei sämtlichen Betriebsunfällen verunglückten 1908: 

Reisende. 

... 84 

Personen (davon 19 getötet , 

Bahnbeamte und Bahnarbeiter 

. . . 258 

( 

58 „ „ 

sonstige Personen. 

. . . 79 

( 

43 „ ), 

zusammen 

. . . 421 

Personen (davon 120 getötet;, 

dagegen 1907 . 473 

» ( 

„ Hl ,, )• 


1907 

1908 

Durchschnittlich kommen 

| Tötungen 

Ver- . Ver- 

, Tötungen | , 

letzungeu i letzungen 

a) bei den Reisenden: 




auf je 10000000 Reisende . . 

1,23 

11,87 

2^2 7,95 

„ » 10000000 durchfahrene 


i 


Personenkm. 

0,04 

0,42 

0,OX 0,27 

b) bei den Bahnbeamten u. Bahn- 

:§ 



arbeitern im Dienst: 

i 



auf je 10000 000 durchfahrene 

Zugkm. 

auf je 10 000 000 Wagenachskm 

10,20 

40,46 

9,73 33,54 

aller Art. 

0,27 

1,07 | 

0,26 0,90 




25* 
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384 Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffahrtsbetriebe in 


Von der Gesamtzahl der verunglückten Personen 


treffen: 

190 7 

1 9 0 8 

auf je 10 000 000: 

, - . ■ 

^ -- - - 

durchfahrene Zugkni. 

. . 83,21 

70,51 

Wagenachskm aller Art. 

. . 2,19 

1.89 


Infolge von S e 1 b s t m ord versuchen verunglückten 28 Per¬ 
sonen (davon 25 getötetj. 


7. Personalbestand. 


Im Jahresdurch¬ 
schnitt 1908 waren 
tätig 


im Ver¬ 
waltungs¬ 
dienst 


im 

Bahnunter¬ 
haltungs¬ 
und Bahn- 


im Bahn- 
liofsab- 
fertigungs- 
und Zug- 


im Zugbe¬ 
förderungs¬ 
und Werk- zusammen 


be- be- 

wacliungs- gleitungs¬ 
dienst | dienst 


stätten- 

dienst 


Personen 


Statusmäßiges Per- 


sonal. 

2 977 

3 182 

15 890 

4 948 

20 997 

Diätarisches Perso- 

nal. 

52 

4** 

75 

5 

142 

Gehilfen, Dienstaus- 

hilfen. 

190 

1211 

7 852 

4 524 

13 787 

Bahnunterhaltungs- 

arbeiter .... 

— 

9 215 

— 

— 

9 215 

Werks t ä t tenarbei t e r 

— 

— 

— 

5 438 

5 438 

insgesamt 1908 . 

3 229 

13 508 

23 827 

14 915 

55 579 

dagegen 1907 . 

3 439 

14 535 

23 091 

14 230 

55 295 


Der Aufwand an Besoldung, Löhnen und Xebenhezügen betrug 1908 
88 589 331 . fi , gegen 85 725 585 . H im Vorjahr. 
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Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiffahrtsbetriebe in 1908. 385 


ß. Ludwig- Kanal. 

Die Hauptbetriebsergobnisse im Jahre 1908 im Vergleich zum Vor¬ 
jahr sind folgende: 


190 7 


190 8 


Anlagekapital. M 

Es befuhren den Kanal: 

Schiffe.Anz 

Flöße . 

Bewegte Gütermasse. 

Durchschnittsbelastung eines Schiffes 

Schwere eines Floßes. 

Gesamteinnahmen. .% 

auf 1 km Länge. 

Ausgaben. 

auf 1 km Länge. 

in Prozenten der Einnahmen 
Fehlbetrag. M 


M 

27 678 193 

27 678 193 

Anz. 

1 388 

1 114 

»» 

657 

499 

t 

82 853 

66 739 

y f 

82,6 

82,7 

y y 

10,8 

11.7 

.« 

113 000 

106 710 

i 

iy 

665 

619 

y y 

198 140 

206 271 

y y 

1 149 

1 196 

O 

.0 

175,34 

193,30 

M ' 

85 1(0 

99 561 


C. Dampfschiffahrt auf dem Bodensee. 

Nachfolgend sind die Hauptbetriebsergebnisse des Jahres 1908 denen 
des Jahres 1907 gegenübergestellt: 

1907 1908 


Anlagekapital. Jl 

Vorhandenes Betriebsmaterial: 

Dampf boote.Stck. 

Dampffähre 1 > . 

Schleppkähne 1 ).,, 

Trajektkähne 1 .. 


2 463 334 

6 

I 

5 

3 


2 463 334 

6 

1 

5 

3 


1 ) Geincinschaftsbetrieb mit den Schweizerischen Bundesbahnen. 
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38ti Die bayerischen Staatseisenbahnen und Schiflahrtsbetriebe in 1908. 


1 9 0 7 1 9 0 8 


Anschaffung.skosten hierfür .... 

,/4 

2 049 616 

2 049 616 

Nutzkilometer. 

Anz. 

204 625 

197 182 

Beförderte Personen. 

? > 

398 955 

397 850 

,, Gütertonnen ...... 

? > 

304 283 

324 554 

Verkehrseinnahmen: ; 

aus dem Personenverkehr .... 

AL 

289 486 

302 594 

,, „ Güterverkehr. 

y y 

356 454 

360 128 

Verkehr Lindau—Romanshorn: • 

beförderte Wagen, beladen . . . 

Anz. 

25 012 

1 

26 449 

j> ? leer. 

,, 

922 

1 205 

,, Tonnen . 


214 763 

232 131 

Verkehr Romanshom—Lindau: 

i 



beförderte Wagen, beladen . . . 

” j 

8 095 

8 058 

,, „ leer. 

i 

17 286 

19 036 

,, Tonnen. 

„ ! 

43 486 

48 400 

Finanzielles Ergebnis: 

Einnahmen: 




im ganzen. 

.& 

711013 

742 004 

auf 1 Nutzkni ........ 

> > 

3,49 

•1,70 

Ausgaben: 




im ganzen. 

? y 

519 030 

700 718 

in Prozenten der Einnahmen . . 

<)/ 

/ 0 

73,00 

94,44 

auf 1 Nutzkm. 

M 

2,55 

3.55 

V berschuß: 




im ganzen. 

.K 

| 

191 983 

11 280 

in Prozenten des Anlagekapitals 

% | 

7,79 

1,68 1 

auf 1 Nutzkm. 

.M \ 

1 

1 

0,94 

0.21 


*) Von 1908 ab kommt vorerst der die Pensionen übersteigende L'bersehulS 
als Zuschuß zu dem Erneuerungsfonds für die Fahrzeuge in Ausgabe. 
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I). Dampfschiffahrt auf dem Ammersee ond der Amper. 

Die Hauptergebnisse des Betriebs in den Jahren 1907 und 1908 sind 
die folgenden: . - _ — —_- - —— r - 




1907 

1908 

Verwendetes Anlagekapital . 

Gefahrene Nutzkilometer: 

M 

209 400 

209 400 

auf der Amper. 

Anz. 

13 943 

13 594 

„ dem Ammersee. 

yy 

73 982 

67 473 

Beförderte Personen: 




auf der Amper. 

yy 

21 642 

21 209 

„ dem Ammersee. 

y > 

150 243 

163 176 

Beförderte Güter. 

t 

140 

153 

Einnahmen. 


71 960 

72 593 

Ausgaben . 

»> 

81 051 

86 879 

Fehlbetrag. 

Verhältnis der Ausgaben zu den Ein¬ 


9 091 

14 286 

nahmen . 

0/ 

/o 

112,6 

119,7 


E. Kettenschleppschiffahrt anf dem Main. 

Im Dienst standen 5 Kettendampfer an 766 Fahrtagen und legten 
in 11 194 Fahrstunden 65 084 km zurück. Die hauptsächlichsten Verkehrs- 


und Rechnungsergebnisse in den 

Jahren 1907 

und 1908 

sind folgende: 


1 

1 907 

1908 

Anlagekapital. 

. . M 

6 095 038 

6 139 219 

Schleppschiffahrtkilometer . . . 

. . Anz. 

75 036 

65 084 

Beförderte Fahrzeuge: 




leer. 

• • • y 

6 812 

5 975 

beladen. 

• • ' y 

2 020 

1 911 

Tragfähigkeit der Fahrzeuge . . 

. . t 

520 470 

487 303 

Gewicht der Ladung. 

• • i y 

107 961 

103 010 

Einnahmen. 

. . M 

239 174 

210 955 

desgl. auf 1 Fahrkm .... 

• • M 

3,19 

3,24 
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388 Die bayerischen Staatseisenbahuen und Schiffahrtsbetriebe in 1908. 




10 0 7 

1908 

Ausgaben. 

. . .¥. 

197 893 

199 050 

desgl. auf 1 Fahrkni . . . . 

• • 

2,64 

3,06 

Verhältnis von . . . 

Einnahme 

(V 

• • /o 

82,74 

94,36 

Uberschuß. 

. . M 

41 281 

11 905 

desgl. auf 1 Fahrkm . . . . 

• • »> 

0,55 

0,18 


F. Frankenthaler Kanal. 

Die Betriebs- und finanziellen Ergebnisse in den 

Jahren 1907 und 

1908 sind folgende: 

Es befuhren den Kanal: 

19 0 7 

1908 

Schiffe, angekommen. 

. Anz. 373 

311 

,, abgegangen. 

• „ 26 

29 

Beförderte Güter. 

. t 23 816 

21 632 

Flöße. 

. Anz. 1 

— 

Die Einnahmen betrugen .... 

. M 7 173 

6 979 

Die Ausgaben betrugen. 

. „ 7 731 

7 079 

daher Fehlbetrag. 

. „ 558 

100 


Verhältnis der Ausgaben zu den Ein¬ 
nahmen . % 107,78 


101,43 
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Die Eisenbahnen im Großherzogtum Baden 

im Jahre 1998. 1 ) 


1. Längen. 

Am Jahresschluß 1908 betrug die Länge der vom badischen Staate 


betriebenen Bahnen . 1 746,69 km 2 ). 

Davon kamen: 

I. auf die badischen Staatsbahnen. 1 692,61 km 3 ) 

II. „ „ gepachteten Strecken. 24,50 „ 

III. ,, ,, mitbetriebenen Strecken. 11,17 ,, 

IV. ,, ,, Privatbahnen. 18,41 „ 

zusammen 1 746,69 km. 
Doppelgleisig waren. 822,29 ,, . 

Im Nebenbahnbetrieb befanden sich: 

von den badischen Staatsbahnen. 223,01 ,, 

„ „ Privatbahnen. 18,41 „ 

zusammen 241,42 km. 

Die Betriebslänge im Jahresdurchschnitt ergibt ... 1 746,69 ,, 

davon für Personenverkehr. 1 658,98 ,, 

,, „ Güterverkehr . 1 746,69 . 

Die Eigentumslänge der badischen Staatsbahnen zu¬ 
züglich der 1,64 km verpachteten Strecken beträgt ... 1 694,25 ,. 

dazu die Privatbahnen mit. 18,41 „ 

zusammen mithin 1 712,66 km. 


‘) Vgl. die Statistik der badischen Bahnen für 1907, Archiv 1909 S. 425 ff. 
Die nach tehenden Angaben sind dem von der großherzoglichen Generaldirektion 
der badischen Staatsbahnen herausgegebenen Jahresbericht über die Staats¬ 
eisenbahnen und die Bodenseedampfschiffahrt im Großherzogtum Baden für 
das Jahr 1908 — Karlsruhe 1909 — entnommen. 

2 ) Zugang von 0,92 km infolge Neu Vermessung. 

') Ohne 1,64 km verpachtete Strecken. 
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Die Eisenbahnen im Großherzogtum Baden im Jahre 1!HW. 


Die Gesamtlänge der am 31. Dezember 1908 im Großherzogtum Baden 
belegenen Bahnen war: 

an badischen Vollspurbahnen. 1 642,87 km 1 ) 

,, fremden Bahnen auf badischem Gebiet . . . 154,20 „ 

zusammen Vollspurbahnen 1 797,07 km. 


2. Betriebsmittel und ihre Leistungen. 


Am Jahresschluß waren vorhanden: 

Lokomotiven.Stck. 

Tender . ,, 

Personenwagen. ,, 

mit Achsen. ,, 

„ Plätzen. ,, 

Gepäck- und Güterwagen .... ,, 

mit Achsen. ,, 

„ Tragfähigkeit. t 

Leistungen der badischen Betriebsmittel 
auf eigenen und fremden Streoken: 

Lokomotiven.Lokkm 2 ) 

durchschn. für 1 Lokomotive ,, 

Personenwagen.Achskm 

durchschn. für 1 Achse . . ,, 


1907 

774 
568 
1 851 
4 294 
84 695 
15 476 
31 773 
195 430 


39 643 825 

51 219 
223 965 466 

52 158 


19 0 8 

815 

586 

1 954 
4 660 
90 901 
16 925 
34 675 
218 076 


40 654 729 
49 883 
248 441 120 
53 314 


Gepäckwagen. 

»i 

50 757 339 

47 896 152 

durchschn. für 1 Achse . . 

f > 

70 010 

66 801 

Güterwagen. 

yy 

527 111 682 

542 806 443 

durchschn. für 1 Achse . . 

y y 

16 977 

15 985 

Auf jedes Achskm der Personen¬ 
wagen kamen. 

Die bewegten Plätze der Personen¬ 

Pers. 

4,30 

4,oi 

wagen waren besetzt zu ... . 
Die bewegte Tragfähigkeit der Last¬ 

0 / 

/o 

21,81 

20,51 

wagen war ausgenutzt zu . . . 

y y 

40,65 

38,68 

1 ) Einschließlich 38,68 km badische Strecken der Main-Neckarbahn. In 

auswärtigen Staaten liegen 108,47 km 

badische 

Eisenbahnen. 



*) Mit Leerfahrten. 
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3. Anlagekapital. 


"1 

Bei den 

i 

: 

Am Jahresschluß 1908 betrug 

iPrivatbahnen 

zusammen 

j 

Staatsbahnen (im 1 


i 

Staatsbetrieb) 1 

i 


die Eigentumslänge .... km . 1 694,25 18,4i 

das verwendete Anlagekapital: 

im ganzen .. H, 758 752 813 1 987 539 

auf 1 km Eigentumslänge . ,, 447 840 107 960 


1 712,66 

760 740 352 
444 186 


das Anlagekapital im Jahres¬ 
durchschnitt .. 742 837 789 | 1 987 539 744 825 328 


4. Verkehr und finanzielle Betriebsergebnisse. 


Betriebslänge im Jahresdurchschnitt 

km 

1 1907 

1 731,72 

1908 

1 746,69 

Verwendetes Anlagekapital .... 

.« 

728 910 303 

1 

760 740 352 

Beförderte Personen. 

Anz. 

47 797 590 

48 268 898 

,, Güter (frachtzahlende) . 

t 

18 185 604 

17 045 714 

,, Dienstgüter (frachtfreie) 


826 000 

1 026 817 

Einnahme: 

aus dem Personenverkehr .... 

K 

26 169 155 

25 904 866 

,, Gepäck-, Eilgut-, Milch-, 

Fahrzeug- usw. Verkehr 


4 116 740 

3 982 394 

,, Güterverkehr. 

, , 

59 904 903 

57 182 072 

,, ,, Verkehr überhaupt . . 


90 190 798 

87 069 332 

im ganzen 1 ). 

,, 

101 203 179 

98 382 958 

auf 1 km Betriebslänge .... 


58 441 

56 325 

Ausgabe: 

im ganzen. 


! 73 528 284 

84 531 972 

auf 1 km Betriebslänge .... 

1 * 

42 460 

48 396 

in Prozenten der Roheinnahme . 

0/ 

0 

1 72,65 

| 85,92 

Einnahmeüberschuß: 

im ganzen. 

.li 

27 674 895 

13 850 987 

auf 1 km Betriebslänge. 

> > 

15 981 

7 930 

in Prozenten des Anlagekapitals . 

0/ 

-0 

3,80 

1,86 


*) Einschließlich der Einnahmen und Leistungen für die Reichspost Ver¬ 
waltung, ans Militär- und frachtpflichtigem Dienstgut, aus Wagenmieten und 
aus sonstigen Quellen. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 












DioEisenbahneu im (rroßh erzogt uni Baden im Jahre 1!HK 
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Es hat durchschnittlich durchfahren: 


19 0 7 

19 08 

eine Person. 

km 

21,10 

21,28 

„ Tonne Gut. 

»> 

85,80 

85,00 

Die durchschnittl. Einnahme betrug: 
für 1 Personenkm . 

% 

2,59 

2,52 

,, 1 Gütertonnenkm. 


3,84 

3,95 

Von der Roheinnahme kommen: 
auf die Personen- und Gepäck¬ 
beförderung . 

0 

,0 

27,35 

27,76 

auf den Güterverkehr (einschließ]. 
Leichen, Fahrzeuge usw.) . . . 


62,00 

61,26 

auf sonstige Einnahmen. 


10,59 

10,98 

Von der Ausgabe mit. 

M 

73 528 284 

84 531 972 

kommen (in Prozenten- auf: 
Gehalt und Wohnungsgeld der etats¬ 
mäßigen Beamten . 

o 

0 

17,26 

18,40 

andere ständige persönliche Aus¬ 
gaben und Löhne . 

> ? 

19,14 

20,73 

Tagegelder, Reise-u. Umzugskosten, 
sowie andere Nebenbezüge . . . 


7,43 

4,72 

für Wohlfahrtszwecke. 

,, 

4,59 

4,56 

für Unterhaltung und Ergänzung 
der Ausstattungsgegenstände 

sowie für Beschaffung von Be- 
t riebsmaterialien. 


16,75 

16,36 

für Unterhaltung, Erneuerung und 
Ergänzung der baulichen Anlagen 


15,86 

14,35 

für Unterhaltung, Erneuerung und 
Ergänzung der Betriebsmittel und 
maschinellen Anlagen. 

»1 

12,21 

15,32 

für Benutzung fremder Bahnanlagen 
und für Dienstleistungen fremder 
Beamten. 


1,26 

1,17 

für Benutzung fremder Betriebsmittel 

> > 

4,53 

3,42 

verschiedene Ausgaben. 


0,97 

0,97 

die Gesamtausgabe beträgt 


72,65 | 

85.92 


lin Vergleich mit dem Vorjahr ist die Gesamteinnahme um 2,79% 
zurückgeblieben, während die Gesamtausgabe um 14,97% gestiegen ist. 
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Hieraus ergibt sich für den Betriebsüberschuß eine Abnahme um 49,95%. 
Im Personen- und Gepäckverkehr betrug die Mindereinnahme 372 684 .K 
und im Güterverkehr 2 540 799 M. Die Erträge aus Veräußerungen sind 
um 1 204 055 .fi zurückgeblieben. 

Der Rückgang im Personenverkehr ist veranlaßt durch den 
Fortfall der Kilometerhefte, die 1907 verkauft und noch in den ersten vier 
Monaten des Jahres 1908 benutzt worden sind, im Güterverkehr 
durch die allgemein ungünstige Geschäftslage, und in den Erträgen 
aus Veräußerungen durch den mit Rücksicht auf die Preislage im 
Jahre 1907 regen, 1908 zurückhaltenden Verkauf von Altmaterial. 

Die Ausgabesteigerung ist verursacht in persönlichen Aus. 
gaben (5 359 187 M) durch die Vermehrung der Beamtenstellen, die 
Aufbesserung der Gehälter der Beamten und Erhöhung der Löhne der 
Arbeiter, durch die Zunahme der Ruhegehälter, der Zuschüsse an die Arbeiter- 
Kranken- und Pensionskassen, in Beschaffung der Betriebs- 
materialien (1 529 850 M) durch die Steigerung der Kohlenpreise 
und die Zunahme der Lokomotivleistungen infolge der reichen Ausgestaltung 
des Fahrplans, in Unterhaltung, Erneuerung und E r - 
gänzung der baulichen Anlagen (473 740 M) vorzugsweise 
durch Beschaffung des größeren Teils der in den Etatsjahren 1908/09 er¬ 
forderlichen Oberbaumaterialien, und in Unterhaltung, Erneue¬ 
rung und Ergänzung der Bet riebsmittel (3 985 333 ./(,) 
durch die Erhöhung der Löhne der Werkstättenarbeiter, hauptsächlich 
aber durch die gegen 1907 wesentlich verstärkte Erneuerung abgängiger 
Fahrzeuge. 

für jedes 

Lokomotiv- Nutz- Bahn- 1 ) 

Es ergibt sich 

k i 1 o in cter 




1907 

1908 

1907 

1908 

1907 

190* 

an Einnahme. . 

. . . fi 

2,54 

2.42 

3,72 

3,47 

58 441 

56 325 

„ Ausgabe . . 

• * »♦ 

1,84 

2,08 

2,70 

2,08 

42 460 

48 306 

.. Uberschuß 

• ■ »i 

0,7« 

0,34 

1,02 

0,49 

15 981 

7 030 


Die Anlagekapitalien verzinsen sich: - 

bei den Staatsbahnen mit.% 3,90 

,, ,, Privatbahnen mit.. 4.25 

l ) Durchschnittliche Betriebslänge. 


19 0 8 

1.85 

4,25 
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Die Eisenbahnen im Großherzoartum Baden im Jahre 190s. 


Das Gewicht der bei den badischen Stationen abgegangenen und an- 
gekommenen Gütern beziffert sich im Berichtsjahr 1908 im ganzen auf 
16 565 727 t (gegen 15 097 976 t im Vorjahr), von denen der größte Teil 
auf Massengüter (mit über 100 000 t Gewicht) kommt, nämlich: 


auf Steinkohlen.° 0 

,, Holz. ,, 

,, Getreide und Hülsenfrüchte . . ,, 

,, Steine.,, 

„ Eisen und Stahl.. 

Die Einnahmen der badischen Bahnen aus 
dem Güterverkehr mit dem Auslande 
betrug: 

im Verkehr mit: 

Österreich-Ungarn. K 

der Schweiz.. 

Belgien und England .,, 

Holland. 

Frankreich.,, 

Italien. 


19 0 7 

19 08 

31,79 

31,26 

7,82 

8,21 

6,40 

5,96 

8,19 

8,90 

5,31 

5,17 


1 207 375 
8 794 943 
601 178 
174 022 
725 453 
1 251 697 


1 200 571 
8 703 677 
517 793 
156 672 
714 326 
1 113 323 


Von der Gesamteinnahme kommen auf Personenverkehr allein: 
im Jahre 1908 .... 26,33 %, 

dagegen „ „ 1907 .... 25,86 

demnach 1908 mehr 0,67 %. 

Im einzelnen hat sich- der Personenverkehr folgendermaßen 
gestaltet: ~ ~ ~ ~~ - 

Von den beförderten Personen kom- 1907 1908 

men auf: 

I. Klasse. n „ 0,35 0,30 

II. „ . 4,70 3,71 

III a „ „ 42,77 16,69 

III b „ . 51,47 77,80 

Militär. , 1,71 1,60 

zu ermäßigten Preisen wurden befördert „ 49,01 31,72 

Von den gefahrenen Personenkilo- 
metem kamen auf: 

I. Klasse.° 0 ' 1,35 1,13 

II. „ | 10,39 8,73 

lila .. 45,25 26,98 

III b „ .. 38,83 59,01 

Militär.. 4.18 4,15 


19 0 8 

0,30 

3,71 

16,69 

77,80 

1,50 

31,72 
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Di»* Ei-enbahiUMi im Großherzogtum Baden im Jahre I'.iok. 


31 >5 


Von der Einnahme kamen auf: 


I. Klasse.% 1 4,16 3,69 

II. „ „ 19,69 17,81 

lila ,, . . ..„ 46,26 32,33 

III b „ „ 28,29 44,42 

Militär.. 1,71 1,75 


Die Beteiligung der Wagenklassen an der Einnahme verglichen mit dem 
Vorjahr beläuft sich in Prozenten bei der 

I. Klasse.weniger 

n. „ . 

III a .. 

in b ,, .mehr 

Militär. 


0,47 % 
1,78 „ 
14,01 „ 
16,22 „ 
0,04 


Im Güterverkehr ergibt sich im Jahre 1 908 (gegenüber 1907; eine 

Abnahme: bei der Einnahme.um 4,65 % 

,, „ Tonnenzahl.„ 6,27 ,, 

,, „ Tonnenkilometerzahl.. 7,14 . 


Durchschnittlich betrug im Güterver- 


1907 


19 0 8 


kehr: 

die Belastung einer Güterwagenachse t 2,50 

der Frachtwert einer Tonne . ... 3,84 

„ „ „ Achse.. 9,60 


2,46 

3,95 

9,72 


5. Unfälle. 

Im Jahre 1908 haben stattgefunden: 19 Entgleisungen, 17 Zusammen¬ 
stöße, 124 sonstige Unfälle (21 auf freier Bahn). Dabei verunglückten: 


! 1 

. Bahn- Sonstige j 

Reisende , !■■■ Zusammen 

bedienstete Personen 



ge- 

ver- 

ge- 

ver- 

ge- 

ver- 

ge- 

ver- 


tötet 

j letzt 

tötet 

letzt j 

tötet 

letzt 

tötet letzt 

i i 

■durch eigenes Verschulden . j 
ohne Verschulden (im Dienst : 

— 

7 ! 

21 

83 

9 l ) 

1 

30 

| 91 

usw.). 

' 

3 

3 

9 

1 

4 

4 

j 16 

zusammen. 

i 

10 

24 

92 1 

10 

5 

34 

107 








141 

dagegen im Jahre 1907 . . 

6 

26 

16 

87 

12 

14 

34 

127 


161 


1 ) Außerdem 11 durch Selbstmord. 
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;U)<; Die Eisenbahnen im Großherzogtuin Baden im Jahre 1908. 

Von den 141 Unglücksfällen kommen auf je 1 000 000 durchfahrene 
Zugkilometer 5,14, auf je 1 000 000 Wagenachskilometer aller Art 0,15 auf 
je 10 000 Züge aller Art 1,71 Fälle. 


6. Betriebspersonal. 


Das Betriebspersonal 
im Jahresdurchschnitt 1908 
betrug 

Etats- Diä- 

mäßige t arische 

Beamte 

Anzahl 

Arbeiter 

hei der allgemeinen Verwaltung .... 

793 

617 

363 

,, ,, Bahnunterhaltung und Bahnbe- 

wachung. 

826 

213 

4 636 

,, dem Bahnhofs-Abfertigung«- und Zug¬ 
begleitungsdienst . 

3 795 

2 134 

6 902 

,, Zugförderungs- und Werkstätten¬ 
dienst . 

1 589 

422 

5 4 >80 

zusammen .... 

7 003 

1 3 386 

17 381 

demnach im ganzen 27 770 Personen. 





Im Jahre 1907 betrug die Zahl der beschäftigten Personen 25 709. 
Der Gesamtaufwand an Gehalt, Löhnen, Nebenbezügen usw. 
für dieses Personal betrug 46 466 458 M gegen 40 356 969 JC im Vorjahr. 

Die Ausgaben für Beamte und Arbeiter haben gegenüber dem Jahre 1907 
um 15,14%, die Zahl der Personen um 8,02% zugenommen. 

7. Main-Neckarbahn. 

Vom badische n Anteil der Main- , „ - 

1 9 0 i 

Xeckarbahn betrug: 
das verwendete Anlagekapital im Jahres¬ 
durchschnitt . H, 9 863 229 

der Einnahmeüberschußanteil . . . ,, 780 563 

die Verzinsung des Anlagekapitals . % 7,91 


19 0 8 

10 136 315 
346 4U5 
3,42 
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Oie k. k. österreichischen Staatsbahnen 

im Jahre 1W8. 1 ) 


Die nachstehenden Angaben sind dem Bericht des k. k. Eisenbahn¬ 
ministeriums über die Ergebnisse der k. k. Staateeisenbahnverwaltung für 
das Jahr 1908, Wien 1909, entnommen; soweit angängig, sind sie mit den 
Ergebnissen des Vorjahres in Vergleich gestellt. In den Bericht sind 
nicht aufgenommen die Betriebsergebnisse der am 1. Januar 1908 in 
das Eigentum des Staates übergegangenen Böhmischen Nordbahn, deren 
Betrieb am 15. November 1908 vom Staate übernommen wurde, sowie 
die Betriebsergebnisse der mit 1. Januar 1908 vom Staate erworbenen 
Linien der Österreichisch-Ungarischen Staatseisenbahngesellschaft, der 
österreichischen Nordwestbahn und der Süd-Norddeutschen Verbindungs¬ 
bahn, deren Betrieb während des Berichtsjahres von den Aktiengesellschaften 
für Rechnung des Staates geführt wurde. 2 ) Die Betriebsergebnisse dieser 
Bahnen gelangen gesondert zur Veröffentlichung. 


Das Ende 1907 von der österreichischen 
Staatseisenbahnverwaltung betriebene 
Eisenbahnnetz umfaßte unter Berück¬ 
sichtigung nachträglicher Längenände¬ 
rungen . 

Ende 1908 hatte das Netz. 

Hiervon waren: 

a) Bahnen im Eigentum des Staates 

b) für Rechnung des Staates betriebene 

Privatbahnen. 


Baulänge 


14 732,099 
14 934,446 

9 797,904 

606,257 


15 032,902 
15 247,113 

10 018,092 

615,499 


Betriebslänge 


Kilometer 


c) für Rechnung der Eigentümer be- ij 


triebene Bahnen. Ij 4 530,285 

Der Zuwachs gegen das Vorjahr beträgt 

mithin. 202,288 


4 613,522 
214,010 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 433. Die k. k. österreichischen 
Staatsbahnen im Jahre 1907. 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 301: Die Eisenbahnverstaat¬ 
lichung in Österreich. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 26 
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Die k. k. österreichischen Staatsbahnen im Jahre 1908. 


In der Gesamtbetriebslänge sind nicht enthalten: 

1. die vom Staate für Rechnung des Unternehmers, gegen Vergütung der 

Selbstkosten betriebene Mährisch-Ostrau—Dombrauer Montanbahn mit 
Flügelbahnen.38,715 km 

2. k. k. Staatsbahnen in fremdem (sächsischem, bayerischem, 

preußischem) Staatsbetrieb zusammen . 15,645 ,, 

3. k. k. Staatsbahnen im Privatbetrieb zusammen. 29,641 „ 

4. für Rechnung des Staates betriebene Bahnen im Privatbetrieb 26,849 ,, 

1907 1908 


Doppelgleisig waren.km 1 765,615 1 798,319 

Vollspurig waren.,, — 14 312,109 

Schmalspurig waren.,, — 622,337 


Bestand der Betriebsmittel 



Loko¬ 

motiven 

l 

j Tender 

| i 

Motor¬ 

wagen 

Per¬ 

sonen¬ 

wagen 

Sitzplätze 
der Per¬ 
sonen¬ 
wagen 

Post- 

und 

Gepäck¬ 

wagen 

Güter¬ 

wagen 

Staatsbahnen . 

. 1907 : 

3 547 

i ' 

3 036 

f 

6 1 2 

7 011 

288880 

2 455 

73444 


1908 

3722 

3191 

6 

7 200 ! 

296 398 

2523 

74715 

Vom Staate für fremde 








Rechnung betriebene 








Bahnen . . 

. 1907 

432 

74 

7 

1 192 

48 9G3 

295 

3 767 


1908 

1 466 ! 

72 j 

22 , 

1270 | 

50 644 

310 

12238 

im ganzen . . 

. 1907 

3 979 

3110 | 

13 ! 

8203 1 

337 843 1 

2 750 

77 211 


1908 

4188 

3263 j 

28 *) 

8 470 ! 

346 042 I 

2 833 

86953=) 


Die Verkehrsleistungen ergeben für das Gesamtnetz: 


i 1907 

' 1 

1908 

i 

! 

Zunahme gegen 
1907 

bei einer durchschnittlichen 


. . i 

i 

i 

, 


Betriebslänge von km 

15 004,357 

15 077,417 

" + 

73,130 = 0,49% 

gefahrene Züge .... 

2 320021 , 

2 424 461 

1 + 

101440 = 4,50 „ 

zurückgelegte Zugkm . . 

102940096 

110 180586 | -f- 

7 240490 = 7,03 „ 

geleistete Rohtonnenkm . 

27 395200900 

29 396100700 +2 000 899 800 = 7,30 „ 


1 ) Von den Motorwagen sind eingerichtet: 1 Stück für Benzinbetrieb, 
8 Stück für Dampfbetrieb, 19 Stück für elektrischen Betrieb. 

2 ) Von den Güterwagen besitzen ein Ladegewicht von 15 t: 33 768 Stück, 
20 t: 5 264 Stück, 25 t: 29 Stück, 30 t: 17 Stück, 70 t: 1 Stück. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSfTY OF MICHIGAN 









Die k. k. österreichischen Staatsbahnen im Jahre 1908. 


399 



; 

1907 

i 

1 908 

1 Zunahme gegen 

|j 1907 

»i 

Auf 1 km durchschnittlicher 



i 

Betriebslänge kommen: ! 




an Zugkm. 

6 860,7 

7 307,7 

“f" 447,0 — (>,5i % 

„ Rohtonnenkm . . . 

, 1825825 

1 949 778 

+ 123953 = 0,7-t „. 


i 


Werden den gefahrenen 110 180 586 Zugkilometern die Leistungen 
im Vorspanndienst, die Leerfahrten, Kaltefahrten, der Verschubdienst und 
die Dampfhaltestunden, auf 1 km übertragen, hinzugerechnet, so berechnen 
sich die geleisteten Lokomotivkilometer im Jahre 1907 auf 161 643 143 km, 
im Jahre 1908 auf 17? 357 113 km, mithin 1908 um 10 713 970 Lokomotiv¬ 
kilometer oder 6,63% mehr. 

Die durchschnittliche Leistung jeder einzelnen Lokomotive des Ge¬ 
samtnetzes betrug: 

im Jahre 
1907 1908 

an Zugkilometern .... 26 634 27 058, also mehr 424, 

,, Lokomotivkilometern 41 822 42 327, ,, ,, 505. 

Die älteste, noch im Betrieb befindliche Lokomotive ist im Jahre 1861 
erbaut; im Jahre 1908 sind 235 neue Lokomotiven beschafft worden. 

Die Gesamtleistung aller Wagen betrug für das Gesamtnetz: 

im Jahre 1907 . 4 005 522 023 Achskm, 

. darunter . . 2 859 440 690 ,, in Güterzügen, 

im Jahre 1908: 

aj eigene Wagen ... 3 339 074 972 ,, 

bi fremde ,, ... 1 014 525 066 „ 

zusammen . . 4 353 600 038 Achskm, 

darunter . . . 3 117 164 364 ,, in Güterzügen. 


Von den eigenen Wagen wurden auf eigener und fremder Bahn 
geleistet: 


- 

im Jahre 1907 . . 

. . 3 929 357 167 

Achskm, 

darunter . . 

. . 2 866 991 402 

,, von Güterwagen, 

im Jahre 1908 . . 

. . 4 181 450 207 

,, 

darunter . . 

. . 3 016 593 844 

,, von Güterwagen. 

2C.* 
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4CX> Dte.-.fc,k, üaferrefchkJchen StaaCsbahn«» im Jahre 1 15J03: 

Pie d« >.’ f b s eh n t r, tli eh e A Ä äL^Jj ] 4er VYagenaehsen eines 


im Jahre 1907 • #9 Äeh*«r&; (fei».. Gütera]Sg?n 70 Achsen*, 

: .. tmä .io . (.. .. 70 

und die d u r eh-ke ii jv j t i. Jj> h l a ^ t oiöi« Xwgßs 

im -Jatice ?*«>? . 3&6.1 \ (Int Öiitfcreiüg« 484*3 t), 

. • m* .. ( '■ • 170,7 

Das Ä;n auf l km 

für die StH&tshahnan .. 3 75h 0"4 994 Kr.’:;Siü 333 Kr.. 

,; - vom 'Staat« für eigene Reeb* 

:. Ay£ .mattjjf"'bieh'ie'beoen ’Privatbahnen 162 570 451 si , 268154 V. > 

■mithin dos 

.'■•■• ’Ge&ttntnetate un Jahre 1908 3 918 605 445 Kr. 375 696 K.r.7 

(gegen.367 46.3 ., 

on Jahn? (907). 

Die 0 c s a m t e i n n a li m e n betrugen: 

A. Ordentliche Einnahmen. 

1; 25«.«n tralle.it ung . 319 604,74 Kr. 

2. Zentral-Wagenrlirigieinogsinüt• .. . 990 ,'0 . 

3. tStaah-halmen im fremde» .'Betrieb und verjvaclitetv 

Ansebl «8st wkw» ■ ....... 9484.93,73 .. 

4. Stafttsbulmbetm-h . . . ... ..502 926.■591.56 ,. 

Summe A . . 504 195 680,60 Kr. 
B. AußerordeäiHöit^i »uf den. B^lriehe-wtieräeJiü ß m irkende Kinn ahmen. 

5. Staat »bahnbetrieb ............ 65i 861.73 Kt. 

6. Anteil des *0 dem .' 

und am Reingewinn rnn Priratlmhn«*'. 389.810,6« ... 

:... ... . 1041117*2,39 Er 


’.' .-•* • •"J’y .- . "ity. 


Shtmue B 


Summe Ä-f B . 505 237 05^,08 Kiv 
Die G e s a m t a u s g a Ire n hetnigen' 

A. (.‘fdetiriietii A'iag«een. 

I, Zeirtro Hei tuüg ... ! 7 8.V2 577,34 Kr. 

2: Zfntrai-.\Vngetfidirigiermig»at»»t . . . 755 4 „ 

Ö; A ateii aU den »y Lasten .- 

jfcaliurig vemudimten Ivmien fo'* .«or/.i«U? Maiinnhinen .10 898,57 

i. Staah«hal!»Di in frt-wds-'Sa./ÄMMi'' Öi«t| : ; Y«rBMhtete 

Anseli.ttißstn efemer' («2 238:94 „ 

5. 31 aal-tba hübet rieh ....... 373 Ooi ‘2(»7,3B .. 

Summe A . .. 3‘M Ö85‘TV8,77 Kr. 
*j t K r^s.<- i TiCeJK'C) u.v . ..,7 doutsehor Reichstv&kf mtjj 
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B. Außerordentliche, auf den Betriebsüberschuß wirkende Ausgaben. 

6. Staatsbahnbetrieb. 15 097 720,00 Kr . 

Summe B . . . . 15 097 720,00 Kr. 
Summe A -f- B . . 409 383 138,77 Kr. 


Wiederholung. 

Die Gesamteinnahmen betrugen. 505 237 053,08 Kr. 

Die Gesamtausgaben betrugen. 409 383 138,77 ,, 

Mithin ergibt sich ein Betriebsüberschuß von .... 95 853 914,31 Kr. 



1907 

1908 

demnach 

1 1908 gegen 1907 

Bei einer Baulänge von km 

10428,410 

10 430,2» 

I + 1,845 

und Anlagekapital von . Kronen 

3 832 058 574 

3918606446 

i + 86646871 

sowie einem Betriebs- 



1 

Überschuß von ... „ i 

115 375 570 

96 863 914 

! — 19521656 

verzinste sich das An- 




lagekapital mit ... % 

3,oi 

2,45 

— 0,66 

Die ordentlichen Betriebs¬ 

1 



einnahmen betrugen. Kronen 

477 636 804 

602926 692 

+ 25289 788 

und zwar: 




Transporteinnahmen . * 

432644163 

450 426 056 

+ 17 781893 

sonstige Einnahmen . „ 

44992641 

1 

52500636 

1 + 7 607 895 

l 


1907 

" ! 

1 

1908 



Kronen 

% 

Kronen 

! % 

Die Transporteinnahmen vertei¬ 
len sich: 

auf den Personenverkehr mit . 

! 101660348 

, 23,50 

i 

106 164 789 

| 23,57 

, „ Gepäckverkehr „ 

4 697 079 

1,08 

4 901102 

1,09 

* Eilgutverkehr „ . 

14356408 

3,32 

t 15 675 378 

3,46 

.. Frachtgutverkchr „ . | 

! 311941328 

72,10 

i 323 784 787 

1 1 

71,88 

zusammen . . . 

| 

I 432644 163 

100,oo 

450426056 

100,oo 


Es sind im Jahre 1908: 
im Personenverkehr . 
,, Gepäckverkehr 
Eilgutverkehr . . 
,, Frachtgut verkehr 
befördert worden. 


3 113 187 Personen mehr 

10 144 t ,, als im 

1 202 ,, ,, Vorjahr 

14 928 ,, weniger 
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402 Die k. k. listenreich Ischen Staatetoahneo im Jahre 1908. 

P t r | D ü o n v r k e h t. 

Anzahl der verkitofieri Karten wurden gefahren: 

Mit däb*s,1#07 = 80 248 776 Personen (davon in. SehneUziigen 5 155 005 . 

. ... 1608 g 83 JCf «63 | „ % „ •5 875 750). 

mithin 1908 i m ganzen j M£< i87 IV^'inen mehr. 

Die Anzahl d**r hnftrömen Parsaacn hat 
• fjsfei t|m Sejhnel^ügrO'' .- ■■ Uiü l.J v 6> ; .24-.i;n^no)n'nH*ii, 

Pemnieirziigen. V. .. 5, JO .. .. 

iibi’iintnpt.; S,s* .. 

Die Anzahl der xurih'kgelegtett p£k*<W>'nk ihmmt* y i..r. von 
5 m ;D? 0OO un dalire 1907 
. .' .' auf 3 8M aus 000' ,, ' „ WSfc, 

J'. li. im .ganze« .ne« mlir,, ihei tk*o ;$t#iellziigvn am 16,37'’;,, hei «len Petr 
stmeintoge« uiu l.MPP’V»’ g^tiegen., . ' 7- • - - 

Die ctiin iiSehmUhehv Fahrt Oi*P( bi»)« kt ; ron 15.91 feto l\§tU 
anV l5j>t kra g>iO.en. 

Ytiui Pei«onoueeria*hr <ta* 'feTnsajisfnutzes .der fiir Xivohriiing rlosi Staaten 


hetmdienen' Bahnen, kamen; . 

i vor \m$ 

.ml Entfernungen bis -—- 

■ 20 km - -"4\ ■" ' . 53,84 

m ,. .. . . .. 

20(1 „ : : , . , . .. 9.2s 15 2<> 

l i'*o ...... | :■<>:: .: >: 

e,v ; v 2 jugapsmeu . A : .‘5e : 100,011. .... i.0fi,00 


l>ie Zahl d«*r ftehm iixagsrekmndro \ betrug im Jahre 1 Vf*<7 - 0.42",,. 
im J.iihVe D'O? 7.(Ti e der Of\«mda«U! der ftet««>nden. 

Die lj«trji8??h»»it.f.?iamHÄliin»* betrug; j 9 0 7 ! « 0 s 

für i | v Bellr.! 2. ; 7.0 2,79 

tjo j.i ii e k v er fe-nfe f\-- -■ •. ■’ 

Beitu .ReisOgofeäeJi, hat iiö Jahrg 100»'4007; 
die l'nnmm'zalii■,-vum 'IfJ 144 

Tianspi/f ••inii.-iiifsh: . 2": ''12.4 fionwa -•• DIM ,, zugenomimm, • 

jTe»l.e Tnunf' hat. zutuekgefeigt im d;.due 1907 12Sj80 kd»,.lisr Jitfiiy 

1008 - - 122.25 km. 

Dir Eir.ihthijK* || i ihm hr»u>g vm Jn-hre 1907 HVih «. <r0 

.1 liuv HiOS -i i«I J'r Heiler 


uwe r5ity<jf Mich 
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Eilgutverkehr. 

Im Eilgutverkehr haben die Transporte im Jahre 1908 um 1202 t 
(0,18%) zugenommen, die durchschnittliche Fahrt einer Tonne ist von 
118,55 km im Jahre 1907 auf 125,58 km im Jahre 1908, die Einnahme für 
1 tkm von 18,58 auf 18,99 Heller gestiegen. 

Frachtgutverkehr. 

Die Transportmenge hat im Jahre 1908 um 14 928 t = 0,26% ab¬ 
genommen, während die Tonnenkilometerzahl von 7 952 069 057 tkm im 
Jahre 1907 auf 8 198 025 007 tkm im Jahre 1908, also um 245 955 950 tkm 
= 3,09% gestiegen ist. Die durchschnittliche Einnahme für 1 tkm ist von 
3,92 Heller im Jahre 1907 auf 3,95 Heller im Jahre 1908, d. i. um 0,77% 
gestiegen. Die durchschnittliche Einnahme für 1 t betrug im Jahre 1907 
= 5,350 Kronen, im Jahre 1908 = 5,555 Kronen. 

Einen vergleichenden Überblick über die wesentlichsten Betriebs¬ 
ergebnisse der vom Staate für eigene Rechnung betriebenen Bahnen 
in den Jahren 1907 und 1908 bieten die nachstehenden Zahlen: 




1, 190 7 

19 0 8 

Durchschnittliche Betriebslänge . . 

km 

10 631,727 

10 633,495 

Anzahl der beförderten Personen 

Anz. 

80 248 776 

83 361 963 

Tonnenzahl der beförderten Güter 


i 

i 


mit Gepäck. 

t 

!) 59 071 520 

59 067 938 

darunter Frachtgüter. 


*) 58 300 896 

2 ) 58 285 968 

Oeleistete Personenkm. 

Anz. 

3 684 372 941 

3 801 806 558 

,, Gütertonnenkm .... 

tkm 

8 044 284 216 

8 295 798 929 

darunter Frachtguttonnenkmm 

.. 

7 952 069 057 

8 198 025 007 

Transporteinnahmen. 

Kr. 

432 644 163 

450 426 056 

Anzahl der Zugkm. 

Anz. 

88 741 987 

95 108 850 

,, „ Achskm. 

>> 

3 793 118 565 

4 121 331 469 

Auf 1 Betriebskm kommen: 




an Personenkm. 

Anz. 

346 545 | 

357 531 

„ Frachttonnenkm. 

> j 

1 747 957 j 

770 962 

„ Personengeldeinnahme .... 

Kr. 

| 9 561,04 

9 984,04 

,, Frachtcinnahme. 

> > 

29 340,61 

30 449,52 


*) Vom k. k. Eisenbahnministerium berichtigte Angaben. 
2 ) Ohne Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
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ii 1 907 1 908 

Durchschnittsertrag: j-- 


für 1 Person . 

Kr. 

1,267 

1,274 

,, 1 Frachttonne . 

” 

x ) 5,350 

0,555 

,, 1 Personenkm. 

Heller 1 

2,76 

2,79 

,, 1 Frachttonnenkm. 


3,29 

3,95 

Durchschnittliche Fahrt: 




einer Person. 

km 

45,91 

45,61 

„ Frachttonne. 


l ) 136,40 

140,65 

Transporteinnahme: 

i 



für 1 Betriebskm. 

Kr. 

40 693,69 

42 395,17 

,, 1 Zugkm. 


4,875 

4,736 

„ 1 Achskm . 

5 J 

0,1141 

0,1093 

Die Betriebsausgaben betrugen für das 



Gesamtnetz: 




überhaupt . 

Kr. 

354 560 486 

392 965 698 

für 1 km . 

y y 

23 872 

26 345 

,, 1 Zugkm . 

y y 

3,46 

3,58 

„ 100 Wagenachskm .... 

yy 

8,87 

9,05 

,, 1 000 Rohtonnenkm .... 

il 

y y i 

12,79 

13,40 

i 

Von den Betriebsausgaben kommen in 



Prozenten: 




auf Zentraldienst der Staatsbahn- 




direktioncn . 

U ' 

u 

6,14 

6,56 

,, Bahnaufsicht und Bahnunter- 

!' 



haltung . 

y y 

19,33 

16,49 

,, Stations- und Fahrdienst . . 

" 

23,79 

25,27 

,, Zugförderungsdienst .... 

y y 

27,17 

21,16 

,, Werkstättendienst und Erhal- 




tung der Fahrbetriebsmittel 

y y 

— 

13,52 

,, Hilfsanstalten für den Betrieb 

y » 

2,29 

0,82 

,, sonstige Betriebsausgaben . . 

y y 

9,98 

9,73 

,, Steuern und Zuschläge . . . 

,, 

9,78 

6,45 


1 ) Vom k. k. Eisenbahnministerium berichtigte Angaben. 
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auf Anteil des Staatseisenbahn¬ 
betriebs an den Kosten der 
Zentralleitung des Eisenbahn¬ 
ministeriums . 

das Zentral - Wagendirigie- 
rungsamt. 

zusammen . . . 

Gesamtausgaben in Prozenten der 
Gesamteinnahmen. 


T 

190 7 

1908 

°/ ! 
/O 

5,28 

— 

> , 

0,24 

— 

i 

> t 

100,00 1 

100,00 

i » 

74,34 

78,17 


1 

i 

1 

1 

! 

1907 

t 

i 

t; 

°/o -i 

1908 

t 

% 

Von den beförderten Gütern 

| 

1 

i 

i 


von im ganzen. 

41 784 232 ») 


61 564 538 2 ) 

— 

kommen: 

' 




auf Braunkohlen 

8226160 , 

19,7 

8 387 380 

13,6 

„ Steinkohlen. 

5 352900 

12,8 

13 562 442 

22,0 

* Bau-, Werk- und Nutzholz . . | 

4 825 366 

11,5 

5 996 580 

9,7 

„ Getreide. 

1 1996120 

i 

4,8 

2 488 428 

4,0 


Die Anzahl der Staatseisenbahnbe¬ 
diensteten betrug Ende 

Beamte. 

Offiziantinnen. 

Unter beamte. 

Diener. 

zusammen . . . 


1 907 1 908 


10 008 

10 575 

— 

404 

11 933 

12 973 

44 104 

46 072 

66 045 

70 024 


Von den Ende 1908 beschäftigt gewesenen Bediensteten kamen: 


auf allgemeine Verwaltung. 7 061 Personen, 

,, Bahnaufsicht und Bahnunterhaltung ... 10 846 ,, 

,, Stations- und Fahrdienst. 34 885 ,, 

,, Zugförderungsdienst. 9 924 

,, Werkstättendienst und Erhaltung der Fahr¬ 
betriebsmittel . 6 285 


*) Ohne Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
z ) Mit 
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Die k, k. üfiterrüicJiisehen Staatsbalmen im Jahre 19ÖB- 


auf FahrkRttnuemMJgiiog .92 .Personen, 

Material-DepotdrenM . .. , . < . . . , 1)45 ... 

Bi.:t.-in-hfnr^- und .Kraft'ü(witm.gangs<liea.<ti 98 

Itämpfboot - :«»$ . 94 • ,, 

Btwnbahntau ............. 219 

.. :nnji*rwfit.i‘!i: Wn.emlung 31» 

7.usajnoifn wie oben 1" <>'24 Pi-im'T ien. 

I >i<: lW.iige <lv.s Personal« im .Jalm- 190# ern-ioht».« für tlai- Gesaint- 
liffci 0 £ Btaat:4ialinbetnel»s Reiytfg vöiv I96.Bi>j?'5S2 Kronen. 

Über tiio 'bi-stependeii »\ ohUVdn i sei nn.• tu n n>r»*n *md folgende Za Men 

"Voi> iiitt ifssf: 


' ; : ; 1 • ■ 1 •.' ’ ,• , ; V * : l J;: . 'A»> ,1.W«" )! >■/' 

.'»" 2 *’."l''»i't:« •r'dt •’ii(:ii» Aii*''{>.'■»*V f\\ •;/*fV*.* ’ftiW:*!» '“«'.'.'Ä 


Mitglieder 


Vermögen (Kronau 


1307 190« 1 9 07 19 0« 


a ■ A.lter»vei's)t'beruüK«Uialittite: 

PervöiönSiastüat . . ■ 11007 H 135 \ 2835232* 281Ö2U.Ü 

•2 ProViötocaiQsdtut , : . . $ ' 7(5 994 ; «3094 »0213700 S7 651286 


*f. J%iMO»afomls der Kaifier ,t 


Fftr<boamt$-N«rdlmhtK 

.Peswtooafonds.A . . r.v$j I 3S31 17 857 470 1739&&U/ 

ß ; hm ; em fiüim 

fe, iidrankeuke^e . .... . ( ■ [: JSSJIO 2774 148 2 8H22U 

c <’ uti-ratiHxUugsrouds. 

! .l.>r Kr<inkeaka«»c ••• — 1189 388 1SF.870 

v*# i'_' ■ iftK. * jk • • ■. ' • ■ 


272708 :^.7 .v.u 


. '■%. der Bnhnkrete und Öl^-.-du: j x j \ t 

Witwen-. ..... — — 33068) 4770 «ER* .. 

3. der Br.lmast««*?! und 

tor djar ehania.iige.ft BöbmK; 7 .;; 7 /' •£ j 

».»•heu Wisettafan , • • 1 - 272758 

■ 

Furt lanfond.- riuaUeiurutu u au« Bet : rieB^jtt'f?lo Mhinltco. etuuuHhe 
BeB.tüjttfttete und :ji.'jrt>ertfefe;, \>m>^ing«o.njsp!nidii babou- 
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Zur Hilfeleistung bei Unfällen sind 47 Sanitätswagen und 49 Sanitäts¬ 
korps vorhanden. 

Die Zahl der bei der berufsgenossenschafthchen Unfallversicherungs¬ 
anstalt der österreichischen Eisenbahnen gegen die Folgen von Betriebs¬ 
unfällen versicherten Bediensteten der staatlichen Eisenbahnverwaltung 
(ohne die Kaiser Ferdinands-Nordbahn) betrug im Jahre 1907 = 152 876, 
im Jahre 1908 == 163 219. Die Bediensteten waren im Jahre 1907 mit 
162 156 380 Kronen, im Jahre 1908 mit 174 386 013 Kronen Jahresverdienst 
versichert. Die Staatsbahn Verwaltung hat hierfür 7 690 504 Kronen (1907? 
und 8 676 337 Kronen (1908) Versicherungsbeiträge geleistet. Die Durch¬ 
schnitts-Jahresrente für dauernd erwerbsunfähige Bedienstete betrug im 
Jahre 1907 = 738, im Jahre 1908 = 734 Kronen. 

Die entsprechenden Zahlen bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
sind folgende: Zahl der Versicherten 1907: 32 565, 1908: 34 377, ihr Jahres¬ 
verdienst 1907: 43 300 160, 1908: 47 670 676 Kronen, Versicherungsbeitrag 
der Nordbahndirektion 1907: 2 052 475, 1908: 2 371 789 Kronen, Durch¬ 
schnitts-Jahresrente für dauernd erwerbsunfähige Bedienstete 1907: 616, 
1908 : 645 Kronen. 

Außerdem bestehen: eine Spar- und Vorschußkasse, eine Kinder¬ 
sparkasse, ein Schulfondsverein, der Kaiser-Jubiläums-Wohltätigkeitsverein 
für Töchter von Bediensteten der Staatseisenbahnverwaltung, ein Weih- 
nachtsbescherungs- und Ferienkolonien-Verein, die Kaiser-Franz-Josef - 
Jubiläumsstiftung der k. k. Staatsbahndirektion Lemberg für Ferienkolonien, 
die Alois von Czediksche Heiratsausstattungs-Stiftung, die Julius Lott- 
Stiftung zur Unterstützung hilfsbedürftiger Witwen und Waisen, eine Bett¬ 
stiftung im Rudolfinerhause in Wien, die Karl Wurmb-Stiftung, die Otto 
Mayer von Gravenegg’sche Stiftung für Bahnbedienstete, eine Bahnhofs¬ 
schule in Lemberg (vierklassige Volksschule für Knaben und Mädchen und 
dreiklassige Bürgerschule für Knaben — im ganzen 178 Knaben und 126 
Mädchen), das Kaiser Franz Josef-Jubiläums-Kinderasyl der Nordbahn 
in Feldsberg, Badeanstalten, 26 Lebensmittelmagazine mit 57 291 (1907: 
53 045) Mitgliedern und 19 Speiseräume für Werkstättenarbeiter. 

An Dienstaltersprämien für Arbeiter nach 25 jähriger ununterbroche¬ 
ner zufriedenstellender Dienstzeit wurden bei der Staatsbahn (ohne Nord- 
bahn) im Jahre 1907 = 220, im Jahre 1908 = 235 zu je 200 Kronen ver¬ 
teilt. Seit Einführung dieser Prämien (1892) sind insgesamt 3 189 Arbeiter 
mit zusammen 637 800 Kronen ausgezeichnet worden. 

Die Staatseisenbahnverwaltung hat auch im Jahre 1908 der Ver¬ 
besserung der Wohnungsverhältnisse des Personals und Herstellung neuer 
Wohngebäude für dieses ihre Füreorge gewidmet, indem sie selbst bedeutende 
Summen zur Schaffung von Dienstwohnungen aufwendete oder die be- 
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stehenden Humanitätsfonds zur Herstellung von Mietswohnungen heran - 
zog und andererseits die aus den Kreisen der Bediensteten entstandenen 
Baugenossenschaften in jeder Beziehung förderte. Aus eigenen Mitteln 
der Staatseisenbahnverwaltung sind bis Ende 1908 620 Wohngebäude für 
Beamte und Diener und 159 Arbeiterhäuser errichtet worden. 


Betriebsunfälle: 


I 

1 


1907 

1908 

Bezeichnung der Unfälle: ; 







Entgleisungen.j 


288 

243 

Zusammenstöße und Streifungen . . . . 

i 

202 

220 

sonstige Unfälle.j 

I 

1 347 

! 1402 

zusammen . 

i 

1 837 

1 865 

davon auf freier Strecke.! 


565 

500 

,, ,, Stationen und Haltestellen . i 

I 

i 


1 272 

1 1 365 

i 

I 

getötet 

j} 

1; verletzt 

Zahl der unverschuldet getöteten 
und verletzten Personen: 

i 

f 

i 

1907 1908 

1907 1908 

Reisende. f 

1“ 

2 1 

| ! 255 1 245 

Bahnbedienstete. 

« 

14 ' 17 

' 587 611 

| 

Fremde.1 

! 

i 

i 

i 

4 1 2 

i 

36 ! 35 

zusammen . . \ 

i 

1 

1 

20 , 20 

j 878 891 


Es kamen im Durchschnitt: auf 1 Million Reisende 2,77 Verunglückun¬ 
gen, auf 1 Million Personenkilometer 0,08 verunglückte Reisende und auf 
1 Million Zugkilometer 11,86 verunglückte Bahnbedienstete und 2,70 ver¬ 
unglückte fremde Personen. 

a) Amtliche Zeitschriften. 

In der Einrichtung der vom Eisenbahnministerium herausgegebenen 
Zeitschriften: 

1. Amtsblatt des k. k. Eisenbahnministeriums für den Dienstbereich 
der Staatseisenbahnverwaltung, 

2. Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt (redigiert im 
Einvernehmen mit dem k. k. Handelsministerium), 

3. Anzeigeblatt für die Verfügungen über den Viehverkehr auf Eisen¬ 
bahnen und dessen Regelung aus Anlaß von Tierkrankheiten, 

ist eine Änderung nicht eingetreten. 
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Im Einvernehmen mit den k. k. Ministerien des Innern, der Finanzen, 
des Handels und des Ackerbaues beteiligte sich das Eisenbahnministerium 
an der Herausgabe der amtlichen Fachblätter: Amtliche Bauzeitung, 
österreichische Vierteljahrsschrift für den öffentlichen Baudienst, öster¬ 
reichische Wochenschrift für den öffentlichen Baudienst. 

b) Amtsbibliothek des Eisenbahnministeriums. 

Die Amtsbibliothek umfaßte Ende 1907 = 9 533 Werke mit 38 549 
Bänden, Ende 1908 = 9 868 Werke mit 40 962 Bänden. 

c' Historisches Museum der österreichischen Eisen- 

bahnen. 

Der Besitzstand des Museums, das am 9. April 1904 durch den Aller¬ 
höchsten Besuch Seiner Majestät des Kaisers von Österreich ausgezeichnet 
wurde, umfaßte Ende 1907 = 4 209, Ende 1908 = 4 287 Gegenstände, 
die Gesamtzahl der Besucher betrug im Berichtsjahr 2 718, seit der Er¬ 
öffnung des Museums (5. Juli 1902) 19 795. 

d) österreichisches Eisenbahnarchiv. 

Im Berichtsjahr haben weitere Einverleibungen von Aktenmaterial 
stattgefunden. 

e) Beteiligung an der 

Fortbildungsschule für Eisenbahnbeamte in Wien, 
Unterstützung der Eisenbahnfachschule in Linz. 

Um den Weiterbestand der Fortbildungsschule für Eisenbahnbeamte 
in Wien zu ermöglichen, hat sich die Staatseisenbahnverwaltung auch im 
Jahre 1908 an der Bestreitung der Auslagen hierfür nach Maßgabe des 
Verhältnisses der kilometrischen Länge ihrer Linien, und zwar mit dem 
Betrag von 9 763 Kr. beteiligt. 

Die Staatseisenbahnverwaltung unterstützte ferner die an die Handels¬ 
akademie in Linz angegliederte Eisenbahnfachschule 1 ) mit einem laufenden 
Betrag von 10 000 Kronen (gegen 6 000 Kronen in früheren Jahren). Die 
Besucher der Anstalt wurden bei Bewerbung um Aufnahme in den Dienst 
der österreichischen Staatsbahnen in erster Linie berücksichtigt. 

Im Berichtsjahr sind verschiedene technische Neuerungen eingeführt 
und Versuche angestellt worden. So hat auf verschiedenen Schnellzugs¬ 
strecken eine Verstärkung des Oberbaues durch Verlegung von 44, lö kg/m 
schweren Schienen mit Stahlplattenbefestigung stattgefunden. Diese 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908, S. 1370 ff. 
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Schienen lassen eine Achsbelastung bis zu 16 t und eine Geschwindigkeit 
von 120 km in der Stunde zu. 

Die Hochbauten werden hinfort im Gegensatz zu der bisherigen 
nüchternen Ausgestaltung der Gebäude, besonders der kleinen Stationen, 
und ohne höhere Ausführungskosten tunlichst an die heimischen Bau¬ 
formen und die Landschaft angepaßt. Sie wirken demzufolge in der äußeren 
Erscheinung gefälliger. Im Brückenbau, Telegraphen-, Signal- und Siche- 
rungswesen, im Beleuchtungswesen, im Werkstättendienst wurden ebenfalls 
Verbesserungen eingeführt. Neue große Schnellzugslokomotiven und Wagen 
wurden beschafft. Die im Erdölgebiet Galiziens seit dem Jahre 1907 in 
bedenklichem Maße zunehmende Überproduktion hat die Staatseisenbahn¬ 
verwaltung veranlaßt, Heizöl zur Verteuerung in den Lokomotiven zu ver¬ 
wenden und zu diesem Zweck eine größere Zahl Lokomotiven mit ent¬ 
sprechenden Einrichtungen zu versehen. Für die Einführung des elek¬ 
trischen Betriebs auf der Wiener Stadtbahn sind die Vorstudien als ab¬ 
geschlossen zu betrachten. Uber die Elektrisierung der Strecke im Prager 
Tunnel und seiner Zufahrtslinien wurden Studien durchgeführt, über die 
technischen Einrichtungen der Einschienenbahn, System Brennan, wurden 
eingehende Ermittlungen gepflogen. Auf der Linie Neumarkt—Kallham— 
Waizenkirchen—Peuerbach wurde der Betrieb mit elektrischen Motor¬ 
wagen für den Personen- und Güterverkehr eröffnet. Zur Vorbereitung des 
elektrischen Betriebs auf den südlich der Donau und westlich von Wien 
gelegenen Staatsbahnlinien, für deren Betrieb verhältnismäßig billige Kraft 
aus den mächtigen Gefällen der dort vorhandenen Wasserläufe gewannen 
werden kann, besteht seit dem Jahre 1907 eine besondere Studienabteilung. 
Die vorbereitenden Ermittlungen für die Einführung des elektrischen Be¬ 
triebs umfassen das ganze in den Alpengebicten gelegene Staatsbahnnetz 
im Umfang von über 4 000 km. 
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Die Eisenbahnen in Australien. 1 ) 


Die amtlichen Berichte, denen die nachstehenden Mitteilungen über 
die Hauptbetriebsergebnisse der Staatsbahnen in den australischen Kolo¬ 
nien entnommen sind, beziehen sich: 


für Neusüdwales . 
,, Viktoria . . . 
,, Queensland 
,, Südaustralien 
,, Westaustralien 
,, Tasmanien . . 

,, Neuseeland 


auf das Betriebsjahr 


1. Juli 1907 
BO. Juni 190S 


1. April 1907 
Bl. März 1908. 


1. Kolonie Neusüdwales. 2 ) 

Am 30. Juni 1908 stellte sich die Länge der im Betrieb befindlichen 
Staatsbahnen 3 ) auf 3 472% Meilen (5 587 km). 

Eröffnet sind im Berichtsjahr vier neue Linien mit 19 Meilen Länge. 

Im Bau begriffen sind sieben Linien von 185% Meilen Länge. 

Das Anlagekapital der Betriebsstrecken betrug 45 683 484 £ und ver¬ 
zinste sich mit 4,88%. 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 687 ff. 

2 ) New South Wales Government Eailways and Tramways. Report of the 
Ohief Commissioner for the year ended 30. June 1908. (Mit 2 Übersichtskarten.) 

3 ) Am 31. Dezember 1907 umfaßte das Staatsbahnnetz 3 469*4 engl- Meilen 
(5 582 km). Hierbei sind nicht berücksichtigt die vom Staate betriebenen Tram¬ 
bahnen (am 31. Dezember 1907: 131% engl. Meilen = 212 km). 
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I*fe Käaenbattnen in Australien. 


Di«? Bett'iebserßi*.imi.«se der Jahre 
19ti6/?90T uad 1907?i908 u-arep fctlgetide: 7_____ 


Ho. J u n i 


m$. t 


1 0 o B 


BetriehsJaoge. 

Mittlere Betricdjsiängt? V. . 
Venyendeteä Baukapital ä ) , 
desgl. für eins Meile . . 
Verzins qftg des Anlagekapitals 
öesamteinnn hnu; 


Meil. *) 3 452 %; 3 472 % 

3 42?% 3 16^, 

£ • 44 700 230 4 $ 633 lU 

, 12 916 V 13 U>6 


3 472 % 


£ I, 4 709 406 4 944134 . 

;, v 2499 741 2714839 


UM 




Ausgabe . . . . - ;» 2 499 741 2 714839 

ÜberscboU ...... 2 209 663 2 229 

von ... ■ % HÜ «| 

Auf eine BeiriebsnieiU' kur«men: 

;iu Iv.vuevhfMe ...... ■...£■ I 374 . : 1 425 

.. Ausgabe .......... 729 7.82 

,, Ijbürsehüö . . ; . . . , . - 645 <>43 

Auf eine Zugmeile fcouuunn: 

auEinnahme . d 87.23 83, 

. Ausgabe , ... . I . 46,25 » 45, 

,, l'hetKdu!.'» ■ 41,00 37, 

Zahl der befcmlerten Personen . . Ana. : 41 113 084 ' • 47 487 080 

.. . . Oiiterton.im, >. 8 542 851 9 719 840 


53,<>8 

t 371 
729 


87,23 83,26 

46,25 • 46,75 

41,00 37,50 


Eimmhin'' inj, - / .. - £ i 1 736 206 ! ] 880061 

,. <7>i0-rwrkv.iir. 2 922 848 3 043 444 

. . '. ■. . . f ! 50 357 50 629 

i^uguätäl#^:-irj?'.'-';' - ’-r ??L- . , . r. •. '. 


1 890 061 




to i’emuo'uaoKen ... Me»), D fiel 903 0 304 568 

.. Eiitmziigen 1 ... ... 7 291165 j 7 746 484 

überhaupt . ., 12949 068 : 14 251 o*»2 

Anzahl der heiio Bot n*.-(> heacliä.»'- j 

■ ligum l-V-reoneo ... Ae?. 15 181 i? 924 

damnter Angestellte isalkrieü t 77Ö 1985 

ü4>iüfiO»trer -VteiWt viergl&Mige tOreekon 

1} PtU ,flie BemphsRtrecKvo.O 

1)11,1 für 1907/1908 = 165 548 t 
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3 0. Juni 


Die Anzahl der Betriebsmittel: 


1907 

1 90vS 

Lokomotiven. 

. Stck. 

656 

696 

Wagen für Personenverkehr . . 

• »> 

1 187 

1 259 

,, ,, Güterverkehr . . . 

• M 

12 719 

13 563 

Beförderte Personen I./II. Klasse . 

. Anz. 

19 857 084 

21 741 210 

Einnahme davon. 

. £ 

1 245 526 

1 315 218 

Zeitkarten I./II. Klasse. 

. Stck. 

904 731 

1 010 839 

Einnahme davon. 

. £ 

241 152 

264 603 

Die Einnahme im Personenverkehr betrug: 



für die Betriebsmeile. 

. £ 

506,5 

533,4 

„ „ Zugmeile. 

. d 

73,69 

68,26 

Im Vorortverkehr 1 ) betrug die Zahl 



der beförderten Personen 2 ) . . 

. Anz. 

36 985 417 

41 404 022 

,, geleisteten Personenmeilen . 

■ >) 

221 145 869 

258 145 729 

Durchschnittliche Fahrt einer Person Meil. 

5,98 

6,23 

Personengeldeinnahme. 

. £ 

419 629 

455 021 

Einnahme für 1 Person und Meile 

. d 

0,46 

0,42 


über den Güterverkehr finden sich nachstehende Angaben: 
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an 

Im Jahre 

Wollballen 

1907/1908 wurden befördert: 
.... 799 640 Stück (gegen 

808 457 

im Vorjahr), 

99 

Pferden 

. . . . 34 611 

99 {99 

34 171 

99 99 ) 9 

99 

Rindern . 

. . . . 353 110 

99 ( 99 

283 280 

99 99 ) 9 

99 

Kälbern . 

. . . . 73 577 

99 ( 9 9 

82 185 

99 99 ) 9 

99 

Schafen 

.... 6 287 238 

99 ( 99 

4 939 108 

\ 

99 99 

99 

Schweinen 

. . . . 75 825 

99 {99 

94 520 

99 99 )• 


An Kohlen wurden in 1907/1908 in Newcastle ausgeführt: 

5 048 635 t im Werte von 2 339 545 £, 
gegen 4 272 291 „ „ „ „ 1 802 605 ,, in 1906/1907. 


Davon kamen: 


auf 

die Kolonie Viktoria .... 

1 066 237 

t 

( 

930 986 

t 

im 

Vorjahr), 

99 

„ „ Südaustralien . . 

678 525 

99 

( 

566 887 

99 

99 


). 

99 

„ „ Neuseeland . . . 

357 236 

99 

( 

355 551 

99 

99 

99 

\ 

99 

„ australischen Kolonien zu- 










sammen. 

2 546 027 

99 

(2 226 646 

99 

99 

99 

i, 

99 

das Ausland zusammen . . . 

2 502 508 

99 

(2 045 645 

99 

99 

99 

), 

99 

die Vereinigten Staaten von 










Amerika. 

537 812 

99 

( 

221 237 

99 

99 

99 

/ 9 

99 

Chile. 

741 522 

99 

( 

734 581 

99 

99 

99 

1 , 

99 

die Philippinen. 

357 900 

99 

( 

336 768 

9 9 

99 

99 

), 

99 

„ Sandwichinseln. 

84 488 

99 

( 

133 230 

99 

99 

99 

1. 

99 

Java. 

83 424 

99 

( 

53 582 

99 

99 

99 

). 

99 

Singapore. 

181 991 

99 

( 

96 594 

99 

99 

99 

)• 


Die bei einzelnen Güterklassen im Jahre 1907/1908 erzielten Durch- 
sohnittssätze waren folgende: 


1907 / 1908 


Es li e t r 11 tr e n 

Geleistete 

Gütertonnen- 

meilen 

Durchschnitt¬ 
liche Fahrt 
einer Tonne 

Ertrag 

für die Tonne 
und Meile 


Anzahl 
in Tausenden 

Meilen 

i 

d 

für Kohle und Schiefer .... 

. , 152098 

23,4 t 

0,:>3 

„ Brennholz. 

7 101 

26.07 

0,7S 

„ Korn und Mehl. 

07 557 

224,9» 

Ö.;h 

„ Heu, Stroh und Kaff . . . 

80 OBS 

1 S7,‘29 

0.J6 

„ Wolle. 

36 282 

286,8* 

l/- 

„ lebendes Vieh . 

132014 

289,7» 

0,9< 

überhaupt . . 

017 642 

«V 

1.01 
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Von den Betriebsstrecken arbeiteten 23 Linien in einer Gesamtlänge 
von 1 340 Meilen mit Verlust, d. h. die Einnahmen reichten nach Abzug 
der Betriebskosten nicht zur Zinszahlung aus. Der Verlust stellte sich 
für diese Linien im Kalenderjahr 1907 bei 580 029 £ Einnahme und 
397 877 £ Betriebskosten auf 284 163 £ gegen 267 525 £ im Kalender¬ 
jahr 1906. 

Am 30. Juni 1908 waren 132% Meilen (214 km) Kleinbahnen im 
Bet rieb. 

3 0. Juni 


Im Staatsbetrieb befindliche Klein- 


bahnen: 


1907 

190 8 

Gesamtbetriebslänge. 

Meil. 

128% 

132% 

Anlagekapital. 

£ 

3 669 524 

3 732 991 

„ für eine Bahnmeile . 

tt 

28 518 

28 120 

Roheinnahme. 

ft 

908 701 

1 011 994 

Ausgabe. 

ff 

727 947 

809 065 

Reinertrag. 

ft 

180 754 

202 929 

Verzinsung des Anlagekapitals . . 

% 

4,93 

5,44 

Betriebskosten (in Prozenten der 
Roheinnahme). 

ft 

80,11 

79,95 

Anzahl der beförderten Personen . 

Anz. 

155 017 982 

172 020 932 

Geleistete Zugmeilen. 

ff 

16 620 434 

17 521 410 

Anzahl der beim Betrieb beschäf¬ 
tigten Personen. 

ft 

4 334 

5 047 

darunter Angestellte. 

tt 

217 

234 

Auf die Stadt- und Vorstadt¬ 
linien kommen : 
an Betriebslänge. 

Meil. 

75'4 

78 

Anlagekapital. 

£ 

2 968 560 

2 988 931 

Roheinnahme. 

ft 

777 140 

865 632 

Ausgabe. 

tt 

607 381 

687 843 

Reinertrag. 

tt 

169 759 

177 789 

,, Verzinsung des Anlagekapitals 

0/ 

/ 0 

5,72 

5,96 

.. Betriebskosten (in Prozenten 
der Roheinnahme). 

tt 

78,16 

79,46 


27* 
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2. Kolonie Viktoria, 1 ) 

Am 30. Juni 1908 waren 3 396 Meilen (5 464 knij Eisenbahnen im 
Betrieb. 2 ) Der Kapitalaufwand für Eisenbahnbauten stellte sich für das 
Berichtsjahr 1907/1908 auf 41 928 567 £. Das Anlagekapital verzinste sieh 
mit 3,79% (gegen 4,66% im Vorjahr). 

Mit zwei oder mehr Gleisen versehen waren 307 Meilen. 82 Meilen 
hatten 2‘ 6 11 Spurweite. 

7 Linien von 46 Meilen Länge blieben außer Betrieb. 


H a u p t betriebsergebn 

isse 



für 1907/1908 gegenüber 1906/1907: 


1 9 0 7 

1 9 0 8 

Bahnlänge. 

Meil. 

3 ) 3 396 

3 ; 3 396 

Mittlere Betriebslänge. 

Verwendetes Baukapital: 

»> 

3 ) 3 395 

3 , 3 396. 

überhaupt. 

£ 

41 533 136 

41 928 567 

für 1 Bahnmeile. 


12 230 

12 346- 

Gesamt einnah me. 


4 012 641 

3 873 368 

Ausgabe 1 . 

> > 

2 076 673 

2 285 897 

Überschuß. 


1 935 968 

1 587 471 

Verhältnis von ^ Us f?abe. 

Einnahme 


51,75 

59,02 

Verzinsung des Baukapitals: 




überhaupt. 

o 

< > 

4,00 

3,79 

Von der Einnahme kommen: 




auf Personen verkeil r .. 

£ 

1 931 126 

2 001 927 

„ Güterverkehr. 

> > 

2 081 515 

1 868 441 

Anzahl der beförderten Personen 5 j 

Anz. 

70 170 089 

74 907 425 

„ „ Güter 6 j . . 

t 

3 965 792 

3 754 86] 


x ) Vietorian Kailways. Report of the Yictorian Railways Commi$sioner> fnr 
the financial year ending 30. June 1908. 

-) Die Betriebslänge der Staatseisenbahnen betrug am 31. Dezember 1907 
3 396 Meilen (5 464 km). 

;1 ) Ohne 46 Meilen außer Betrieb und ohne die 5 Meilen lange elektrische 
Straßenbahn von St. Kiida nach Parkstreet, Brighton. 

4 ) Ohne besondere Angaben und ohne Pensionen und Gratifikationen. 

5 ) Auf den Vorortlinien sind im Berichtsjahr befördert 67 941 880 Reisende,, 
von denen 30 841 290 Zeitkarteninhaber waren. 

6 ) Mit Vieh, fiir 1906/1907 = 315 254 t, für 1907/1908 = 405 101 t. 
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3 0 .1 u n i 


Geleistete Zugmeilen.Anz. 10 035 914 

Durchschnittlich für eine Betriebsmeile: 

Roheinnahme.£ 1 182 

Ausgabe.. 612 

Überschuß.. 570 

Durchschnittlich für eine Zugmeile: 

Roheinnahme.d 95,96 

Ausgabe.. 49,66 

Überschuß.. 46,30 

Betriebsmittel (im Betrieb): 


95,96 

49,66 

46,30 


1 9 0 8 
10 383 408 

1 141 
673 
468 

89,53 

52,84 

36,69 


Lokomotiven. 

. Stck. 

497 

488 

Personenwagen. 

• Jf 

1 233 

1 246 

Gepäck- und sonstige Wagen 

• »J 

494 

518 

Güterwagen. 

* fJ 

10 625 

10 764 


Die Zahl der angestcllten Beamten betrug am 30. Juni 1908 = 1 886 
Mann gegen 1 986 im Vorjahr. 



E i s e n b 

a h n u 

n f ä 11 e. 




Durch Eisenbahnunfiiille 

1906/1907 

1907/1908 


wurden 

getötet 

verletzt 

i, 

getötet 

verletzt 

a 

Heisende: 






ebne eigenes Verschulden . . 

— 

31 

44 

46b 


durch eigene Schuld .... 

0 

200 

o 

278 

b) 

Bahnbedienstete: 

ohne eigenes Verschulden. . 

l 

123 

4 

141 


durch eigene Schuld .... 

12 

97 

2 

151 

c) 

Sonstige Personen: 

bei WegeübergHngen . . . 

beim unbefugten Überschrei¬ 

7 

18 

5 

22 


ten der Gleise. 

14 

13 

19 

12 


au* sonstigen Ursachen . . 

15 

45 

14 

35 


überhaupt . . 

55 

527 

1 

: 90 

1 105 




582 

i 

195 
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3. Kolonie Queensland. 1 ) 

Die Länge der im Betrieb befindlichen Staatsbahnstrecken betrug 
am 30. Juni 1908 = 3 359 Meilen (5 405 km). 2 ) 

Eröffnet sind im Berichtsjahr vier neue Linien mit 222 Meilen Länge. 
Im Bau begriffen sind sieben Linien von 224 Meilen Länge. 

Die Bahnen haben durchweg 3' 6" (1,06 m) Spurweite. 

Das für Eisenbahnbauten bewilligte Kapital beträgt 23 562 377 £, 
wovon 22 575 603 £ für die Betriebsstrecken verwendet sind. 

Hauptbetriebsergebnisse. 

3 0. Juni 




1907 

19 0; 

Betriebslänge: 


----- - ---- ■ 


am Jahresschluß (30. Juni) . . 

. Meil. 

3 137 

3 359 

im Jahresdurchschnitt . . . 


3 137 

3 239 

Verwendetes Baukapital: 




überhaupt. 

• ^ 

22 725 520 

23 562 377 

davon auf die Betriebsstrecken . 

• ff 

21 839 081 

22 575 603 

für eine Betriebsmeile. 

• ff 

6 961 

6 721 

Einnahmen: 



{ 

im Personenverkehr. 

. £ 

648 811 

700 392 

„ Güterverkehr. 

• ff 

1 180 862 

1 250 489 

überhaupt. 

• ff 

1 829 673 

1 950 881 

auf eine Betriebsmeile (rund) . 

• ff 

583 

602 

„ „ Zugmeile. 

Ausgaben: 

. d 

71,75 

71,50 

überhaupt. 

. £ 

912 638 

1 053 73C> 

in Prozenten der Einnahme . . 

■ % 

49,88 

54,01 

auf eine Betriebsmeile (rund) . 

. £ 

291 

325 

„ „ Zugmeile. 

Reinertrag: 

. d 

35,75 

38,50 

überhaupt. 

. £ 

917 035 

897 145 

für eine Betriebsmeile .... 

• ff 

292 

277 

„ ,, Zugmeile. 

. d 

36,00 

33,00 

in Prozenten des Baukapitals . 

0/ 

• /o 

4,199 

3,974 


M Queensland Railways. Report of the Commissioner for Railways for the 
year ended on 30. June 1908. Brisbane 1908. (Mit Übersichtskarte.) 

*) Am 31. Dezember 1907 stellte sich die Länge des Staatsbahnnetzes auf 
3 196 Meilen = 5 142 km. 
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3 0. Juni 




190 7 

190 8 

Beförderte Personen M . . . . 

. . . Anz. 

5 269 144 

5 989 000 

Beförderte Giitertonnen 2 ) . . 

. . . t 

2 261 299 

2 423 529 

Geleistete Zugmeilen .... 

. . . Anz. 

6 126 136 

6 557 723 

Betriebsmittel: 




Lokomotiven. 

. . . Stck. 

350 

368 

Personenwagen. 

. . . )) 

462 

474 

Güterwagen. 

* * * >1 

7 617 

8 093 

Bremswagen. 

. . . ,, 

118 

120 

Kosten der Zugkraft: 




für die Zugmeile. 

. . . d 

14,03 

15,26 

davon auf Lokomotivkraft . 

. . . „ ! 

11,34 

12,60 

Bahnunterhaltungskosten: 

| 



für die Betriebsmeile . . . 

. . . £ 1 

94,08 

99,77 

An Gütern wurden befördert: 




Mineralien. 

1 

. . . t 

295 956 

329 701 

Kohlen. 

• • • »» 1 

594 560 

682 790 

Zuckerrohr. 

1 

• • • >» 

192 976 

191 896 

andere Landwirtschaftserzeugnisse. ,, 

319 044 

307 080 

Mehl . 

. . . ,, 

26 406 

27 391 

Wolle . 

• • • n 

40 038 

45 557 

Bauholz . 

. . . , f 

269 967 

277 787 

Brennholz. 

. . . ,, 

205 378 

232 406 

Stückgut . 

• • • ji 

316 974 

328 921 

An Vieh wurde befördert: 




Rinder . 

. . . Stck. 

153 088 

' 145 265 

| 

Schafe . 

. . . ,, 

702 143 

; 1 237 362 

Schweine . 

. . . yy 

166 514 

148 218 

Kälber . 

. . . yy 

2 993 

4 410 

Die Ausfuhr an Kohlen 

aus den Häfen von Brisbane und Mary- 

borough betrug: im Jahre 1906/1907 .... 

315 859 t, 


„ „ 1907/1908. . . . 

375 416 „. 


l ) Ohne Zeitkarteninhaber. 

Für 1907/1908 

= 158 053 

gegen 140 170 in 


1906/1907. 

2 ) Ohne Vieh. 
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4. Kolonie Südaustralien. 1 ^ 

Das Staats bahnnetz dieser Kolonie umfaßte am 30. Juni 1908 
1 879 1 4 Meilen (3 024 km), - i von denen 599*4 Meilen (964 km) die Breit¬ 
spur von 5 # 3" (1,601 m) und 1 280 Meilen (2 060 km) die Schmalspur 
von 3' 6“ (1,067 m) hatten. Doppelgleisig waren 19U Meilen, 16 ! 4 Meilen 
wurden mit Pferden betrieben. 


Eröffnet sind im Berichtsjahr drei Linien von 47 Meilen Länge. 

Die Anlagekosten betrugen am 30. Juni 1908 überhaupt 13 909 635 £ 
oder für die Meile 7 402 £. 


Das Baukapital verzinste sieh 

im Jahre 

1907/1908 mit 

5,57",, (gegen 

5,16‘\, im Vorjahr . 


_ 


H a u p t b e t r i e b s e r g e b n i s s e für 
1906/1907 und 1907/1908: 

:>o. J u 

19 0 7 

n i 

1 9 0 8 

Bahnlänge 3 ). 

. Meil. 

1 832*4 

1 879* , 

Mittlere Betriebslänge. 

Verwendetes Baukapital: 

• >' 

1 814 */2 

1 860i 2 

überhaupt. 

. £ 

13 724 301 

13 909 635 

für eine Meile. 

• tt 

7 491 

7 402 

Gesamteinnahme. 

• tr 

1 575 368 

1 741 259 

Ausgabe.'. 

• ft 

868 005 

969 530 

Uberschuß. 

• j» 

707 363 

771 729 

Verzinsung des Baukapitals . . . 

O ' 

• o 

5,16 

5,57 

Verhältnis von 4— 

Einnahme 

• 11 

55,10 

55,68 

Beförderte Personen 4 i. 

. Anz. 

11 497 802 

12 839 428 

Beförderte Güter 5 i (frachtzahlende 

t 

2 042 939 

2 255 996 


] ) South Austrnlia. Annual Report of the South Australian Railway Com* 
missioner for the year 1907/1908. Adelaide 1908. (Mit Übersichtskarte.) 

2 ) Ohne die im nördlichen Territorium der Kolonie belegenc, 146 Meilen 
(235 km) lange schmalspurige Palmerston-Pine Creeklinie. 

Am 31. Dezember 1907 betrug das Staatsbahnnetz (mit Palmerstonlinie) 
rund 2 021 Meilen (3 252 km). 

A ) Ohm* die Palmerston-Pine Creeklinie, für die die Angaben später folgen. 
l ) Einschließlich Zeitkarteninhaber. 

h Mit Vieh. 1906 1907 1907/19OS 

Es wurden befördert: 

Rinder, Kälber und Pferde Stück 61 827 79 604 

Schafe. ,, 919 522 1 058 109 
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Durchschnittliche Fahrt einer Güter¬ 
tonne .Meil. 

Durchschnittsertrag für 1 Gütertonne 

und Meile.d 

Geleistete Zugmeilen l ) .Anz. 

davon im Personenverkehr .... ,, 

Auf eine Zugmeile kommen: 

an Einnahme.d 

.. Ausgabe.,, 

.. Überschuß.. 


Durchschnittlich kommen auf die 
Betriebsmeile : 

an Einnahme.£ 

.. Ausgabe.,, 

.. Überschuß.,, 

Einnahme im Personenverkehr: 


überhaupt.£ 

für eine Betriebsmeile.,, 

„ Zugmeile.d 

Einnahme im Güterverkehr: 

überhaupt.£ 

für eine Betriebsmeile.,, 

., Zugmeile.d 

Nebenerträge: 

überhaupt.£ 

für eine Betriebsmeile.,, 

., „ Zugmeile.d 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven.Stck. 

Personenwagen.„ 

Güterwagen.. 


l ) Davon kommen auf Trambahnmeilen 
(Pferdebetrieb).Anzahl 
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1 9 0 7 
117,41 

1,08 

4 334 243 
1 667 324 

87,23 

48,06 

39,17 


1 9 0 s 
120,73 

1,04 

5 010 121 
1 874 318 

83,41 

46,44 

36,97 


868 

478 

390 


936 

521 

415 


452 278 
249 
65,10 


511 423 


11 •) 


65,49 


1 083 504 
597 
97,51 


1 184 867 
637 
90,68 


39 586 
22 

2,19 


44 969 
21 

2,15 


328 

331 

429 

443 

6 140 

6 226 

1906/1907 

1907/1908 

46 474 

47 82k 
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Betriebsausgaben 


Von den Betriebsausgaben kamen 

im Jahre 1907/1908 

in Prozenten 
i der 

Einnahme 

; °f<> 

für 

1 

Zugmeile 

d 

durehschnittl. 

für 

1 Betriebsmeile 

£ 

auf Bahnunterhaltung. 

16,21 

1 S,52 

152 

, Zugkraft. 

; iS, hi 

15,77 

177 

„ Wagenunterhaltung. 

3, 60 

3,oo 

34 

„ Verkehrsausgaben. 

11,26 

9.39 

l«Hj* 

„ Allgemeinkosten und Ausgleich . . 

i 1,08 

0,91 

10 

überhaupt . 

51,06 

42,59 

47^ 

dagegen in 1906/1907 . 

49,45 

43, U 

4*20 


Im Getreideverkehr sind an Weizen in 1907/1908 = 291 875 t 
(1906/1907 316 548 t) befördert worden, während der Kohlenverkehr 
1 146 365 t (997 348 t) aufweist. 

Durch Bahnunfälle sind 1907/1908 5 Reisende getötet und 35 verletzt 
worden. Überhaupt sind 15 Personen getötet und 132 Personen verletzt 
worden (gegen 12 und 112 im Vorjahr). 

Die Anzahl der angestellten Beamten betrug 6 326, wovon 1 329 auf 
Verkehrsdienst, 2 410 auf Zugdienst und 2 515 auf Bahndienst, sowie 72 
auf allgemeine Verwaltung kamen. 

Uber die (im Nordterritorium liegende schmalspurige) Palmerston- 
Pine Creek bahn finden sich nachstehende Angaben: 


8 0. .1 u n i 


190 7 


1 9 0 - 


Betriebslänge.Heil. 

Anlagekapital. £ 

durchschnittlich für eine Meile . . ,, 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven.Stck. 

Personenwagen.. 

Güterwagen.. 

Beförderte Güter und Vieh .... t 

„ Personen.Anz. 


145 % 
1 180 395 
8 117 

6 

7 

137 
3 243 
3 205 


145% 
1 180 174 
8 115 

6 

I 

137 
3 513 
2 882 
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Gesamteinnahme: 


190 7 

1 9 0 s 

aus Personenverkehr. 

. £ 

3 176 

3 663 

.. Güterverkehr. 

• 5 t 

8 412 

8 463 

,, Xebenerträgen . 

* ft 

2 430 

2 336 

überhaupt. 

• ft 

14 018 

14 462 

für eine Betriebsmeile. 

• ft 

96 

99 

Geleistete Zugmeilen. 

. Meil. 

30 901 

31 007 

Einnahme für eine Zugmeile . . . 

. d 

108,87 

111,94 

Betriebsausgaben: 

überhaupt. 

. £ 

13 280 

14 060 

in Prozenten der Einnahme . . 

0/ 

/O 

94,73 

97,22 

für eine Zugmeile. 

. d 

103,14 

108,83 

,, ,, Betriebsmeile. 

. £ 

91 

97 

Überschuß. 

• ft 

738 

402 

Verzinsung des Baukapitals . . . 

0/ 

• /O 

0,06 

0,03 

Durchschnittliche Fahrt einer Güter 

tonne. 

. Meil. 

119,76 

110,28 

Durchsclinittsertrag für die Tonne 

. d 

5,20 

5,24 


Von den 75 Beamten waren 7 Chinesen und Kulis und 68 Europäer. 

5. Kolonie Westaustralien. 1 ) 

Am 30. Juni 1908 stellte sieh die Länge der im Betrieb befindlichen 
Staatsbahnen auf 1 943 Meilen 2 ) (3 126 km), hiervon sind 96*4 Meilen 
zweigleisig ausgebaut worden. 

Neu eröffnet wurden im Jahre 1907/1908 6 Linien von 179 Meilen Länge. 

Im Bau begriffen sind 4 Linien von 101 Meilen Länge. 

Die Spurweite beträgt 3' 6", nur die Pferdebahn von Roebourne 
nach Cossack hat 2 1 Spur. 

Die Gesamtanlagekosten für die im Betrieb befindlichen Staatseisen¬ 
bahnen stellten sich am 30. Juni 1908 auf 10 732 941 £ oder für die Meile 


*) Western Australia. Report on the working of the Government Railways 
and the Roebourne—Cossack Tramway for the year ended 30. June 1908. Perth 
(mit Übersichtskarte). 

2 ) Am 31. Dezember 1907 stellte sich die Bahnlänge der Staatsbahnen auf 
1 837 V 2 Meilen (2 957 km). 
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auf 5 805 £. Über die Betriebsergebnis.se der westaustralischcn Staats- 
balmen in den Betriebsjahren 1906/1907 und 1907 1908 finden sieh nach¬ 
stehende Angaben: 

3 0. Juni 


S t a a t s b a h n e n (ohne die Pferdebahn- 
linie Koebourne—-Cossack): 

19 0 7 

l 9 0 8 

Bahnlänge. 

Meil. 

1 761 

1 943 

Mittlere Betriebslänge. 

yy 

1 676 

1 830 

Verwendetes Baukapital. 

£ 

10 300 938 

10 732 941 

desgl. für eine Meile. 

yy 

6 146 

5 865 

Gesainteinnahme. 

yy 

1 537 333 

1 501 925 

Ausgabe. 

j j 

1 135 907 

1 007 732 

Überschuß. 

yy 

401 426 

494 193 

Verhältnis von -^ Us, Säbe. 

Einnahme 

o.' 

u 

73,89 

67,1» 

Verzinsung des Anlagekapitals . . . 

y y 

3,9» 

4.«» 

Auf eine Betriebsmeile kommen: 

an Einnahme. 

£ 

917 

821 

Ausgabe. 

yy 

678 

551 

Überschuß. 

yy 

259 

270 

Auf eine Zugmeile kommen: 

an Einnahme. 

d 

88,25 

90.93 

1 

.. Ausgabe. 

y y 

65,21 

61.01 

Überschuß. 

yy 

23,04 

29.92 

Von der Einnahme kommen: 

auf Personenverkehr. 

£ 

533 2O0 

514 420 

.. Güterverkehr (einschl. Vieh) . 

yy 

1 004 133 

987 505 

Beförderte Personen. 

Anz. 

13 180 161 

12 945 561 

Gefahrene Gütertonnen l ; . 

y y 

2 330 303 

2 272 949 

Geleistete Zugmeilen. 

y y 

4 180 796 

3 964 230 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven. 

Stck. 

321 

317 

Personenwagen. 

y y 

324 

342 

Güterwagen. 

y y 

6 190 

- 6 382 

Bremswagen. 

i * 

132 

132 

Anzahl des beschäftigten Personals . 

Anz. 

5 816 

5 584 

1 ) Mit Vieh. Hierauf kamen 1906 

1907 = 

28 224 t, 1907 

1908 = 30 179 t 
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6. Kolonie Tasmanien. 1 } 

Die Länge der im Betrieb befindlichen Staatsbahnen betrug am 
30. Juni 1908 — 463 Meilen oder 745 km. Die Spurweite der tasmani- 
schen Bahnen beträgt 3' 6", mit Ausnahme der 23 1 ;* Meilen langen Tram¬ 
bahnen mit 2‘ Spurweite. 

Hauptbetriebsergebnisse der tas manischen S taa t sha li neu 

für 1906 T 907 und 1907/1908. - 

8 0. Juni 

1907 1908 


Betriebslänge. 

Baukosten (der Betriebsstrecken): 

Meil. 

462*2 

463 

überhaupt. 

£ 

3 943 359 

3 977 611 

für eine Bahnmeile. 

ff 

8 526 

8 59<> 

Gesamteinnahme. 

ff 

258 223 

277 606 

davon im Personenverkehr .... 

» j '' 

105 555 

112 987 

Ausgabe. 

ff 

185 500 

201 817 

Überschuß. 

> f 

72 723 

75 789 

Verhältnis von EtaSSme. 

O 
. O 

71,83 

72,69 

Verzinsung des Baukapitals . . . . 

? t 

1,84 

1,90 

Beförderte Personen. 

Anz. 

951 823 

1 019 668 

Durchschnittliche Fahrt einer Person Meil. 

24,95 

24.92 

Durchschnittlicher Ertrag: 




für eine Person. 

d 

26,61 

26,59 

,, ,, ,, und Meile . . . . 

f f 

1,06 

1,06 

Beförderte Güter. 

t 

428 387 

465 186 

Durchschn. Fahrt einer Gütertonne . 

Meil. 

34,59 

36,84 

Durchschnittlicher Ertrag: 




für eine Gütertonne. 

d 

63,00 

63,71 

,, ,, Tonne und Meile . . . . 

ff 

1,82 

1,72 

Geleistete Zugmeilen. 

Meil. 

981 379 

1 028 030 

deagl. durchschn. für eine Betriebs- 




meile. 

ff 

2 089 

2 186 

Geleistete Lokomotivmeilen .... 

Durchschnittseinnahme: 

ff 

1 199 675 

1 261 153 

für eine Betriebsmeile. 

£ 

550 

590 

„ „ Zugmeile. 

d 

63,04 

64,80 


*) Parliament of Tasmania. Tasinanian Government Railways: Report 
for the year ended June 30, 1908. 
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Betriebsausgaben: 


X 

c 

CO 

l- 

o 

für eine Betriebsmeile . 

. £ 

395 

429 

„ ,> Zugmeile . . . 

.d 

45,36 I 

47,11 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven. 

. Stck. 

i 

7« ' 

78 

Personen-, Güter- und 
Wagen. 

sonstige 

1 584 

j 

1 575 


Bei fünf Linien mit zusammen 87 Meilen Länge, sowie bei den Tram¬ 
bahnen decken die Einnahmen nicht die Betriebsausgaben. Der Betriebs¬ 
koeffizient weist bei einer Bahn die Höhe von 228,93 auf, dagegen haben 
die Westküstenlinien einen Betriebskoeffizienten von 64,23 und eine Ver¬ 
zinsung des Anlagekapitals von 3,20%. 

7. Kolonie Neuseeland. 1 ) 

Die Länge der im Betrieb befindlichen Staatsbahnen 2 ) betrug aiu 
31. März 1908 = 2 471 Meilen (3 976 km). 

Im Berichtsjahr wurden fünf Linien mit 17 Meilen Bahnlänge neu 
eröffnet, geschlossen wurde eine Linie von 2 Meilen Bahnlänge. 

Mit 113 Meilen Privatbahnen umfaßt das neuseeländische Eisenbahn¬ 
netz 2 584 Meilen (4 158 km). 


Die Spurweite beträgt 3' 

6“. 

3 1. 

M ä r z 

Haupt, botricbscr. 

gebnisse 

1907 

1 9 0 8 

für 1906/1907 und 1907/1908: 




Bahnlänge. 

. . . Meil. 

2 456 

2 471 

Mittlere Betriebslänge . . . . 

. . . ,, 

2 427 

2 469 

Verwendetes Baukapital . . 

... £ 

23 504 272 

24 365 647 

desgl. für eine Bahnmeile . 

. . . ,, 

9 570 

9 861 

Gesamteinnahme. 

. . . ,, 

2 624 600 

2 761 938 

Ausgabe. 

. . . ,, 

1 812 482 

1 919 759 

Uberschuß. 

. . . ,, 

812 118 

812 179 

l ) New Zcaland Railways 

Statement. 

By tlio Hon. 

Win. Hall-Jone; 


Minister for Railways 1908. (Mit Übersichtskarte und bildlichen Skizzen.) 

2 ) Am 31. Dezember 1907 betrug die Länge des Staatsbahnnetzes 2 471 
Meilen (3 976 km). 

3 ) Für die Betriebsstrecken. Einschließlich der Kosten für die Baust recken 
beziffert sich der Bauaufwand für 1906 1907 auf 25 438 5OS £ und für 1907, 190S 
auf 26 735 140 f. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 













Die Eisenbahnen in Australien. 
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i' 

i 

3 1. 

M ii r z 


i 

1 90 7 

1908 

Verhältnis von . 

0 

/O 

69,06 

70,59 

Verzinsung des Baukapitals .... 
Auf die Betriebsmeile kommen durch- 

ff 

3,45 

3,33 

schnittlich: 

an Einnahme. 

£ 

1 078 

1 114 

„ Ausgabe. 

ff 

744 

786 

,, Überschuß. 

Auf die Zugmeile kommen: 

ff 

334 

328 

an Einnahme. 

d 

93,00 

93,75 

Ausgabe. 

ff 

64,21 

66,18 

,, Überschuß. 

ff 

28,79 

27,57 

Einnahme aus dem Personenverkehr 

£ 

1 043 966 

1 089 854 

„ ,, „ Güterverkehr. . 

ff 

1 580 634 

1 672 084 

Beförderte Personen x ). 

Anz. 

9 600 786 

9 756 716 

,, Güter *). 

t 

4 592 099 

4 834 534 

Geleistete Zugmeilen. 

Zahl der Betriebsmittel: 

Meil. 

6 755 454 

7 051 274 

Lokomotiven. 

Stck. 

398 

410 

Personenwagen. 

ff 

966 

1 002 

Güterwagen. 

ff 

14 605 

15 475 

Von den beförderten Gütern kommen: 



auf Kohlen (Minerals). 

t 

2 135 446 

2 319 913 

,, Getreide. 

ft 

770 706 

739 569 

,, Frachtgut (general merchandisej 

ff 

712 399 

757 647 

,, Bauholz. 

ff 

567 835 

616 892 

,, Brennholz.. 

ff 

109 236 

110 154 

„ Wolle. 

ff 

128 161 

120 593 

An Vieh wurde befördert: 




Rinder. 

Stek. 

118 290 

134 384 

Kälber. 

ff 

14 741 

16 367 

Schafe. 

f j 

4 661 001 

4 593 100 

Schweine. 

ff 

115 222 

125 987 


*) Außerdem sind an Zeitkarten ausgegeben für 1906/1907 = 165 504 Stück 
und für 1907/1908 = 185 174 Stück. 

*) Außerdem an Vieh für 1906/1907 = 232 464 t und für 1907/1908 = 
235 642 t. 
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Die Eisenbahnen in Australien. 


Die Anzahl der im Staatseisenbahndienst Angestellten betrug am 
31. März 1908 = 12 338 Personen (gegen 10 858 im Vorjahr). 

Die Zahl der verunglückten Personen stellte sich auf 669, darunter 
8 getötete und 12 verletzte Reisende. 


Wieviel Zugmeilen auf die Betriebsmeile kommen und wie sich die 
Betriebskosten der verschiedenen australischen Kolonialbahnen auf 
Betriebsmeile und Zugmeile verteilen, erhellt aus nachfolgender, dein 
Bericht über die tasmanischen Eisenbahnen entnommenen Zusammen¬ 
stellung : 


G e g e n s t a li <1 


V 

3 CS 

1907/8 

o 

> 

1906/7 

a 

.2 

:3 2 

3 i 

1906/7 

i 

93 

5 2 

1906/7 

7 

1907/8 

I — 

’S 7 

19*»' 7 

Zugmcilen auf die durchschnittl. 
Betriebsmeile.Anz. 

4 108 

2 950 

2 388 

1 95*2 

2 18G 

*2 41 *4 

Betriebskosten: 

auf die Betriebsmeile . . 

£ 

782,60 

61*2,00 

429,00 

290,«9 

429,16 

677.: 

„ „ Zugmeile. . . . 

d 

45,72 

49,66 

43,14 

35,7.7 

47,n 

65.: i 

in Proz. der Einnahme . 

% 

54,9 t 

51 ,75 

49,4:. 

49,«« 

72,6* 


Davon kommen (in Prozent 
der Einnahme): 

auf Bahnunterhalfcung . . 

w 

12,:>s 

14,09 

14,40 

16,u 

22,26 

1 f.. ^ 

„ Zugkraft u. Betriebs- 

mittel. 

P 

25, *7 

21,06 

23,01 

19,57 

2*9,05 

3b. 

„ Verkehrsdienst . . . 

p 

15,oo 

14,7« 

ln, 9o 

13,oi 

17,90 

19. . 
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Die Hauptbahnen in Frankreich 

im Jahre 19W. 1 ) 


Die Statistik der französischen Bahnen erscheint nach einer mi¬ 
nisteriellen Bestimmung vom 13. April 1908 in einer anderen Form. Wäh¬ 
rend bisher die statistischen Angaben für die Hauptbahnen (intäret gänäral), 
Lokalbahnen (interet local) und Straßenbahnen auf verschiedene Bände 
(documents principaux, documents divers, premiöre und deuxidme partie) 
verteilt waren, die nicht zu gleicher Zeit veröffentlicht wurden, erscheinen 
sie von jetzt ab getrennt nach Hauptbahnen sowie Lokal- und Straßen¬ 
bahnen in je einem Band. Dieser Änderung soll für die Folge bei den Ver¬ 
öffentlichungen der Statistik der französischen Bahnen derart Rechnung 
getragen werden, daß die Angaben für Hauptbahnen im Archiv für 
Eisenbahnwesen und die für die Lokal- und Straßenbahnen in der Zeitschrift 
für Kleinbahnen bekanntgegeben werden. 

Die nachstehende Übersicht über die Hauptbetriebsergebnisse der 
französischen Hauptbahnen im Jahre 1906 ist den amtliohen Veröffent¬ 
lichungen für das Jahr 1906 entnommen. 2 ) 


Gegenstand 


1905 

1906 

Betriebslfinge am Jahresschlnß . . 

km 

39 575 ! 

39 751 

Mittlere Betriebslänge. 

" 

39 607 ! 

39 775 

Anlagekapital. 

Frcs. 

17 570 561 545 

17 607 945 429 

Betriebsergebnisse: 
a) Personenverkehr (g. v.): 

Beförderte Personen. 

Anz. 

; j 

443 008 314 

459 356 823 

Geleistete Pereonenkm . . . 

♦> 

14 162 420 474 j 

14 778 362 623 

Roheinnahme (ohne Steuer): 
von Personen. 

Frcs. 

521 050 088 : 

539 774 472 

an Nebeneinnahmen (accessoires) 

• • 

185 103 222 

193 789 188 

zusammen 


706 153 310 ' 

733 563 660 


x ) Vgl. Archiv 1909 S. 675 ff. Die Eisenbahnen in Frankreich im Jahre 1905. 
*) Statistdqne des chemins de fer franfais an 31. d6cembre 1906. Premier 
rolnme, intörfit gönöral, Melun 1908. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 28 
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Die Hauptbahnen in Frankreich im Jahre 1906. 


Gegenstand 


| 1905 

19 06 

1>) Güterverkehr (p. v.): 


-- — -- .. 

- 

beförderte Gütertonnen . . . 

t 

138 955 028 

144 608 427 

Geleistete Gütertonnenkm . . 

Roheinnahmen: 

tkm 

17 670 398 300 

18 480 755 921 

aus Frachtverkehr .... 

Frcs. 

798 646 577 

836 991 232 

„ Nebenerträgen. 


44 290 074 

46 992 107 

zusammen 


842 942 651 

883 983 339 

c) Sonstige Einnahmen (diverses) 

- 

27 479 055 

30 825 639 

Gesamteinnahmen. 


1 576 575 616 

1 648 372 638 

Betriebsausgaben. 

,, 

809 212 639 

853 769 953 

Nebenausgaben (diverses) .... 

* i 

13 895 690 

17 542 629 

Gesamtausgaben. 

»* 

823 108 329 

871 312 582 

Betriebsüberschuß. 

Dem Betriebsüberschuß sind hinzu- 

y • 

753 467 287 

777 060 056 

zurechnen aus verschiedenen Gut¬ 
haben . 


672 388 

943 294 

Überschuß im ganzen. 

,, 

754 139 675 

778 003 350 

Verhältnis von . 

Einnahme 

0/ 

/O 

52,2 

52,» 

Mittlere Fahrt einer Person . . . 

km 

31,9 

32,2 

„ ,, „ Gütertonne 


j 116 

117 

Durchschnittsertrag: 




für 1 Personen km. 

Cts. 

3,68 

3,60 

„ 1 Gütertonnenkm. 


4,52 

4,58 

Betriebsmittel: 


> 


Lokomotiven. 

Stök. 

f 11271 

11 373 

Personenwagen. 

9 9 

28 144 

28 298 

Sonstige Wagen (für Eilverkehr) . 

• 9 

16 726 

16 856 

Güterwagen (p. v.). 

- 

289 857 

292 334 

Geleistet wurden: 




Lokomotivkm. 

Anz. 

411 136 228 

426 946 668 

Personenwagenkm. 


1 402 831 835 

1 517 467 440 

Sonstige Wagenkm (Eilverkehr) . 

.* 

776 493 433 

790 079 347 

Güterwagenkm. 

M 

4 217 908 522 

4 290 546 324 

überhaupt Wagenkm 

t » 

6 457 233 790 

6 604 093 111 

Es betrugen (in Prozenten der Ge¬ 




samteinnahme): 

Einnahme im Personenverkehr . 

o/ 

/o 

44,8 

44,5 

„ „ Güterverkehr . . 

*» 

53,5 

53,7 

sonstige Einnahmen. 


1.7 

1.8 
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Die Hauptbahnen in Frankreich im Jahre 1906. 
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Gegenstand 

f 

ii 

1 005 ! 

1906 

Auf 1 Betriebskm kommen: 

I: 

! 





an Einnahme. 

. Frcs. i 

39 805 

41 442 

Ausgabe. 

1- 

• » Ii 

20 782 

21 906 

,, Überschuß. 

| 

• »* 

19 023 

19 536 

Verhältnis von .... 

Lin nähme 

■ % ii 

i, 

52,2 

52,9 

Auf 1 Zugkilometer kommen 

1; 



an Einnahme. 

. Frcs. 

4,60 

4,66 

Ausgabe. 

>> i' 

2,40 

2,47 

,. Überschuß. 

l' 

• >» 

2,20 

2,19 


i 


Die Lange des Bahnnetzes im europäischen Frankreich verteilt 
sich im Jahre 1906 (gegen 1905) wie folgt: 


1905 


1906 


n 


E 8 waren 


im 

Betrieb 


im 


im 


im 


Bau |j Betrieb Bau 
Kilometer Kilometer 


2 780 

223 

-r 

2 780 ' 

223 

3 721 

78 

3 718 

74 

4 676 

104 

4 716 

65 

5 945 ! 

j 

75 ;j 

5 959 

64 

7 534 

279 

7 632 

210 

9 428 

273 

9 454 

556 

3 802 

354 

3 802 

406 

17 

; 

17 

— 

110 

i 

111 

— 

1 244 

| 

i 46 

1 1' 

1 244 

_!_ 

46 


I. Staatsbahnen. 

II. Privatbahnen: 

1. Nordbahn. 

2. Oetbahn. 

3. Westbahn. 

4. Paris-OrUansbahn. 

5. Paris-Lyon-Mittelmeerbahn . 


7. Pariser Gürtelbahn (r. U.) . . . 

8. Große Pariser Gürtelbahn . . . 

9. Linien verschiedener kleinerer Ge¬ 
sellschaften zusammen. 


zusammen II t 36 477 1 209 1 2 3 4 5 36 653 1 421 

,i i 

III. Nicht konzessionierte Bahnen . . . 328 ; 6 i 328 113 


Im ganzen I bis III eigentliche 
Hauptbahnen. 


39 585 1 438 


39 761 , 
28* 


1 757 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 





















432 


Die Hauptbahnen in Frankreich im Jahre 1906. 


1 

Es waren 

1 

1 906 I 

im im 

Betrieb { Bau 

Kilometer j 

1906 

im im 

Betrieb Bau 

Kilometer 

1 

IV. Industrie- und sonstige Bahnen 1 ). 
Bahnen örtlicher Bedeutung (Lokal- j 

bahnen). 

Straßenbahnen für Personen und 
Güter»). ! 

233 17 

, 6 881 1 748 

4 808 1 617 ; 

_1_ 

233 17 

7 368 1 657 

5121 j 2159 

Mithin Geeamtl&nge der Bahnen für öffent- 

liehen Verkehr. -1 61 507 4 820 

Außerdem waren im Jahre 1906 in Bauvorbereitung 
Einen Überblick über die Verteilung der fra 
Hauptbahnen in 1906 naoh der Spurweite 
stehende Zusammenstellung: 

52 483 5 590 

1 957 km. 
nzÖBischen 
bietet die nach- 

1 

Es waren im (Jahre 190 6) 

i 

* 1 ! . T, l ' 

| m Bau- r 

im im ] _ 1 zu- 

1 vorbe- : 

Betrieb Bau . 1 sammen 

reitung 

Kilometer 

i 

a) Eigentliche Hauptbahnen: 

mit voller Spur. 

,, Meterspur. 

: 1 t 

i 

37 872 1 634 1 495 ,j 40 901 

1 889 , 223 | 436 | 2 648 


39 761 j 1 757 j 1 931 ji 43 449 


b) Industriebahnen: ! 1 

mit voller Spur.j| 172 1 26 i! 199 

„ besonderer Betriebsart . . . . . ») 2 [ — , — || _2 



1 174 j 

1 

26 j; 201 

c) Schmalspurbahnen: 
mit Meterspur .... 

„ 0,60 m Spur . . . 

i; 

.1 53 

.|f 6 j 

16 

i |! 

i 

— ! 69 

i - J « 


fi ö9 

16 , 

- 1 n 


zusammen 39 994 

1774 

j 1 967 || 43 726 


') ln den Angaben für das Jahr 1906 sind nicht enthalten 171 km Zechenbahnen 
(111 km im Betrieb und 60 km im Bau und in Bauvorbereitung) sowie 364 km Hafen- 
und Kaibahnen (34~> km im Betrieb und 19 km im Bau und in Bauvorbereitung) 

*) Im Jahre 19l)6 waren außerdem noch 2 074 km Straßenbahnen fiir Personen- und 
Stiickgutverkehr sowie fiir Personenverkehr allein im Betrieb und 373 km im Bau und in 
Bauvorbereitung. 

*) Je 1 km Seil- und Pferdebahn. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY 0F MICHIGAN 















Unfälle auf den französischen Hauptbahnen 

in den Jahren 19§3 and 1909. 1 ) 


I. Anzahl and Art der Unfälle. 


1905 


Bei einer mittleren Betriebsl&nge von km 39 607 

Entgleisungen: 

auf der Strecke.Anzahl 27 

in Stationen. „ 21 

insgesamt. ,, 48 

Zusammenstöße: 

auf der Strecke. 15 

in Stationen. ,, 52 

insgesamt. „ 67 

Verschiedene Unf&lle: 

auf der Strecke.Anzahl 355 

in Stationen. „ 794 

insgesamt. „ 1 149 

Zusammen: 

auf der Strecke. „ 397 

in Stationen. „ 867 

insgesamt ,, 1 264 


1906 
39 776 

28 

29 

57 

12 

112 

124 

430 
788 
1 218 

470 
929 
1 399 


1 ) Siehe Archiv 1909 S. 681 u. ff. Unf&lle auf den französischen Eisen* 
bahnen in den Jahren 1904 und 1905 (zu vergl. auoh die Einleitung zu der vor¬ 
hergehenden Veröffentlichung über die Hauptbahnen in Frankreich im Jahre 
1906). 
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434 Unfälle auf den französischen Hauptbahnen in 1905 und 

1 

1900. 

11. Gesamtzahl der getöteten and verletzten Personen. 

a) Reisende: 
durch Zugunfälle: 


19 06 

190 6 

getötet . 

Anz. 

4 

14 

verletzt . 

yy 

179 

500 

Getötet wurden auf 1 Million: 




beförderte Personen. 

yy 

0,0090 

0,0305 

Personenkilometer. 

y y 

0,0003 

0,0009 

Zugkilometer. 

y y 

0,0175 

0,0602 

Verletzt wurden auf 1 Million: 




beförderte Personen. 

y y 

0,4041 

1,0885 

Personenkilometer. 

yy 

0,0126 

0,0338 

Zugkilometer. 

y y 

0,7841 

2,1484 

i 

b) Bahnbedienstete: 




1. durch Zugunfälle: 




getötet . 

yy 

13 

21 

verletzt . 

y y 

90 

132 

auf 1 Million Zugkm wurden: 




getötet . 

> y 

0,0379 

0,0694 

verletzt . 

yy 

0,2626 

0,3736 

2.durch andere Betriebsunfälle: 




getötet . 

y y 

5 

8 

verletzt. 

y y 

23 

17 

3. durch eigene Sohuld oder aus 




anderen Ursachen: 




getötet . 

• y y 

t 232 

265 

verletzt. 

y y 

401 

421 

c) Reisende und fremde 

Per* 



s o n e n: 




1. durch Betriebsunfälle (nicht 

durch 



Zugunfälle): 

getötet . 

. Anz. 

12 

14 

verletzt . 

• yy 

37 

29 

2. durch eigene Schuld oder aus an 

- 



deren Ursachen: 




getötet . 

• yy 

282. 

305 

verletzt . 

• y y 

168 

155 
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rntiük* auf 'li'D »auzüsfccheu HaupükahntMi in itMtö nntJ 1 '.tue. .* 


Ks wurden demnach im ganzen:', 
durch ZngunfaJle: 

getötet . . . . 

verletzt . . , . . , . 

durch Betriebsunfälle; 

getötet. . . . . . . . .. 

verletzt . . ./ ', 

durch eigene Schuld oder alt» 
anderen Ursachen: 
getötet .... . . 

verletzt . 




ä v- 




zusaai men j getutet. 

förlnfvt 


1 $ 0 1 

i •> 0 « 

• 

. • n" ' ' 

H5 

2ÜÜ 

i-.Tsf .? y -• 

m 

17 

■j-j 

fiv 

y a^.^V'/V *y K * ;. 

lt; 

• ■ 


'511 

570 

559 

;.7ii 

■ 

f>iH ;• 

Ö-U¬ 

8SH 

lf ;U 4 


rcrlctzt . 

Die Statistik nlw-r die Anzahl und Art dir Unfall- i»« hi» <h« l.i/.ten 
fünf .Tuhrt- nachstehend im Zusammenhang mifgtführtv 

Anzahl uml Art der Unfälle. 
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Kleine Mitteilungen. 


Wohnungsfiirsorge im Bereich der preußisch-hessischen Eisen¬ 
bahngemeinschaft. Im Archiv für Eisenbahnwesen 1907, S. 365 ff., ist 
die Tätigkeit der Eisenbahnverwaltung, die auf eine Verbesserung der 
WohnungsVerhältnisse ihrer Bediensteten gerichtet ist, ausführlich geschil¬ 
dert worden. Ein ergänzender Überblick über die bisher erzielten Ergeb¬ 
nisse dieser Arbeit ist nicht ohne allgemeines Interesse. 

Ihr besonderes Augenmerk hat die Eisenbahnverwaltung von jeher 
darauf gerichtet, für ihre Beamten und Arbeiter, die aus Betriebsrück¬ 
sichten in der Nähe der Betriebsstätten wohnen müssen und dort Woh¬ 
nungen überhaupt nicht oder nur unter besonders ungünstigen Bedingungen 
erlangen können, Wohnungen aus Staatsfonds herzustellen. In einem Zeit¬ 
raum von 20 Jahren — von 1890 bis 1909 — sind hierfür mehr als 36 Millionen 
Mark durch die Etats der Eisenbahnverwaltung (Ordinarium) bereitgestellt 
worden. Zur Errichtung von Wohngebäuden für gering besoldete Eisen¬ 
bahnbedienstete in den östlichen Grenzgebieten sind in den Jahren 1900 bis 
1909 noch weitere 12,2 Millionen Mark durch das Extraordinarium der Etats 
der Eisenbahnverwaltung zur Verfügung gestellt worden. Außerdem werden 
in den Kostenanschlägen für größere Bauausführungen (Errichtung neuer 
und Erweiterung vorhandener Betriebsstätten), für neue Bahnen usw. 
besondere Mittel für die Herstellung von Wohnungsgelegenheiten vorgesehen. 
Für den preußisohen Teil der Eisenbahngemeinschaft stehen ferner erheb¬ 
liche Mittel aus den preußischen Gesetzen, betreffend die Verbesserung der 
Wohnungsverhältnisse der in den staatlichen Betrieben beschäftigten Ar¬ 
beiter usw., zur Verfügung; sie haben am 31. März 1909 die Höhe von 
40 Millionen Mark erreicht. Diese Summe wird ausreichen, um an etwa 
340 Orten 9 200 Wohnungen, und zwar 750 zweiräumige, 6 090 dreiräumige, 
1900 vierräumige und 460 fünfräumige, herzustellen. Hiervon waren bereits 
am 31. März 1909 rund 7550 Wohnungen in Benutzung genommen. Im 
ganzen waren zu diesem Zeitpunkt (42 325+7 550) = 49 875 staatseigene 
Dienst- und Mietwohnungen vorhanden. 
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Die Mittel der vorerwähnten Wohnungsfürsorgegesetze ermöglichen 
es der Eisenbahnverwaltung, auoh die Bestrebungen gemeinnütziger Bau¬ 
genossenschaften zur Verbesserung und Vermehrung der Wohnungsge¬ 
legenheiten durch Gewährung von staatlichen Baudarlehen zu fördern. Bis 
zum 31. März 1909 waren 87 Baugenossenschaften Staatsdarlehen von 
insgesamt 24 600 000 Mark zugesagt oder in Aussicht gestellt. In gleicher 
Weise sind aus Mitteln der Pensionskasse für die Arbeiter der preußisch¬ 
hessischen Eisenbahngemeinschaft, die zugleich als besondere Kasseneinrich¬ 
tung die Aufgaben einer gesetzlichen Versicherungsanstalt hat, für 60 Bau¬ 
genossenschaften, die zum größten Teil auch von der Eisenbahnverwaltung 
Darlehen empfangen haben, insgesamt 17^3 Milhonen Mark zur Verfügung 
gestellt worden. In den Häusern der Baugenossenschaften, die vom Staate 
oder von der Arbeiterpensionskasse oder von beiden durch Gewährung 
von Baudarlehen gefördert sind, hatten am 31. März 1909 8 340 Eisen¬ 
bahnbedienstete eine ihren Bedürfnissen entsprechende Wohnung inne. 

Es waren demnach von Eisenbahnbediensteten benutzt: 

49 875 Wohnungen in staatseigenen oder vom Staate ange¬ 
mieteten Häusern, 

8 340 Wohnungen in Häusern der vom Staate oder von der 
Arbeiterpensionskasse durch Gewährung von Bau- 
darlehen geförderten Baugenossenschaften, 

zusammen 58215 Wohnungen. 

Bei einer zur gleichen Zeit vorhandenen durchschnittlichen Gesamt¬ 
zahl von rund 476 850 männlichen Eisenbahnbediensteten — die weiblichen 
Personen (SchrankenWärterinnen, Eisenbahngehilfinnen usw.) sind hier 
außer Betracht gelassen, weil sie in der Begel keinen eigenen Haushalt 
führen — ergibt sich, daß auf 100 Eisenbahnbedienstete rund 12,2 Wohnungen 
entfallen. Nimmt man ferner an, daß etwa 10% aller männlichen Eisenbahn¬ 
bediensteten keinen eigenen Haushalt führen, so erhöht sich die Zahl der 
auf 100 Bedienstete mit eigenem Haushalt entfallenden Wohnungen auf 13,56. 

Es ist hier noch zu erwähnen, daß die Ein- und Zweifamilienhäuser, 
die Eisenbahnbedienstete mit Hilfe von Staatsdarlehen hergestellt haben 
— vergl. Archiv 1907 S. 366 —, hier außer Betracht geblieben sind. Zur 
Förderung des Eigenhausbaues sind insgesamt 1050 000 M vertraglich 
zugesagt. 73 Ein- und 173 Zweifamilienhäuser sind fertiggestellt, während 
1 Einfamilienhaus und 7 Zweifamilienhäuser noch im Bau sind. 
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aus dem Inland, 24 aus dem Ausland ein; die ausländischen Anträge 
wurden, abgesehen von einem einer deutschafrikanischen Behörde, von 
Privaten gestellt. Neben Österreich (7) war Rußland (5) hauptsächlich be¬ 
teiligt. 

Von der Abteilung 6 für Ölprüfung wurden 897 (773) Proben zu 583 
(490) Anträgen, von denen 147 (167) mit 256 (305) Proben auf Behörden und 
436 (324) mit 641 (468) Proben auf Private kamen, untersucht. Deutschland 
war mit 566, das Ausland mit 17 Anträgen beteiligt. Aus Österreich-Ungarn 
allein gingen 12 Anträge ein, von ausländischen Behörden dagegen keiner. 


Erschließung des Nordens von Argentinien und des Siidostens 
von Bolivien dnrch Eisenbahnen. 1 ) Irn äußersten Norden Argen¬ 
tiniens geht die Vervollständigung des Eisenbahnnetzes durch den 
Staat mit Sicherheit vorwärts, und das Vertrauen auf die Verkehrs¬ 
erschließung der an Paraguay und Bolivien stoßenden Gebiete tut sich 
kund durch voraneilende Privatunternehmern Jene Ländereien sind 
bei Vorhandensein von Wasser sehr fruchtbar. Sie erzeugen Zucker¬ 
rohr, das erheblich gehaltreicher ist als das von Tucuman, Baum¬ 
wolle, Reis, Getreide usw., gestatten auch Viehzucht und sind zum Teil 
bewaldet. Die neuen Linien wenden sich mehr der Vorkordillere und der 
Chacoebene zu, nachdem die Kordillere in der Jujuy-Quiaca-Linie schon 
bis zur bolivianischen Grenze seit einigen Jahren erschlossen ist. Von 
jener älteren Stammlinie geht auch der jetzt schon fertig gestellte 
Zweig Perico-Ledesma Embarcaoiön aus, und seine Fortsetzung zur 
Erreichung eines zweiten Punktes der argentinisch-bolivianischen Grenze 
ist bald zu erwarten. Hier ist Yacuiba — schon bolivianisch — als Punkt 
eines alten bekannten Reiseweges das Richtungsziel der argentinischen 
Linie. Embarcaciön aber wird demnächst auch mit dem Paraguayflusse 
verbunden durch eine Linie, welche zwischen den Nebenflüssen Bermejo 
und Pilcomayo bis Formosa verläuft. Durch Dekret vom 29. September 1909 
ist die Vergebung des erforderlichen Schienenmaterials zunächst für 400 km 
Gleislänge angeordnet worden, nämlich 20 0001 Schienen (von 25 kg Gewicht 
für 1 m), außerdem das zugehörige Befestigungsmaterial der Schienen usw. 
und Telegraphenmaterial. Bei der hervorragenden Tatkraft, die der argen¬ 
tinische Staat in den letzten Jahren auf dem Gebiet des Ausbaues der 
Staatsbahnen besonders nach den Grenzen hin entwickelt, darf man die 


l ) Vgl. im Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 125 ff. den Aufsatz des 
Geh. Baurats C. Offermann ,,Die neueste Entwicklung der Eisenbahnen Argen¬ 
tiniens“. 
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Vollendung obiger Linie noch Yaeuiba, für die Vorstudien schon gemacht 
sind, mit Sicherheit erwarten, 

Hieran kommen noch die- "neuerdings hervofgetre tenon Bestrebungen 
der Central Argentinohalm (englisch), sich bedeutend nach Norden auch bi« 
wir mit.ihrer Breitspur auazudehnon, um jene frucht- 

baren Diö gesteigerte Prirattütigkeit- Und Spekulation 

in.jener Gegend ist daher leicht erklärlich. 

Andera und Schwieriger liegen die Verhältnisse für die Fortsetzung 
der Bahn*;« jenseits der Grenzen in Bo 1 i v sei«. Von <lcr Fortsetzung der 
Guinea-Bahn nach Topiza mögen hier mir die erheblich größeren Schwierig¬ 
keiten für Bau und Betrieb jener Amiehbahn hervorgehoben werden, be¬ 
sonders beim AVeitei bau nach Tupnwi- und l/yutti, im Gegensatz zu der 
Yac ui ba-Linie* die am Bande der Vofkordille«? über Villa Monte« (San 
Francisco} nach -Santa Cruz de la Sthira geben will und in geringerer 
Meercshöbe und mit geringerer! . .Vhvicrigkoitan für Ban und Betrieb 
verläuft ;r: A-A}' . V; v '' •- : ; 

Die Schwierigkeiten für die Verwirklichung dev Santa -Cruz- Linien sind 
anderer Art und liegen nicht Auf teobl^dhatf* Gebiet. Die Bemühungen der 
bolivianischen Regierung .Viiufc deren Ausführung, die sie auch honte noch 
forteekst, blieben lange Zeit urtolgio». weil Bolivien wogen seiner Binnen- 
landsslago bisher vom Weltverkehr tu *ehr a bgeschtmton war. Das Land ging, 
aus ditv.eru Grund nicht m der Entwicklung vorwärts, und ebendeshalb 
auch wagten sich hiisenijahauntemtihmer erst in der aUcrneueten Zeit -an 
das Land heran. IVer Kiedifc des Lande» entwickelte sieh niebi» ^hgleiöfa « 
andererseits schuldenfrei dastand. Das Beifipi.nl Argentiniens zeigt aber, 
daß di« finanzielle Erstarkung auf das innigste mit- d»tri Ausl)*» des Eiaon- 
hahntU'tzcs zusaimuenhängt. wenn sonst eine vernünftige- Verwaltung' Hand 
in Hand damit geht. 

Di« Erkenntnis dieser Verhältnisse hat Bohvim hoi sich bietenden 
Gelegenheiten hnwieeen.. von denen hier angeführt- seien seine Bestrebungen 
um Erlangung einer &1ittolfedlw*h.n Xä- X*»* üyuni - Tupiza nebet Ab¬ 
zweigungen (sog. Spcyerhchh KtmzOiSsion) und seine gt-waltigeu Anstren¬ 
gungen um die geplanten osi>bdlivian|si?ben Bahnen, als dereu Mittelpunkt 
Bant« Cruz de la Sierra betrachtet werden kami. 

"Die Speyerscheh Bahnlinien -wählen von der nordatuorikauiaehen 
Gruppe (Speyer) unterntimmeu, sie sind mtzumTeil bhd hat gowissen 
Abänderungen ausgeführt und heute hi» großen und ganzen in dun Händen 
der englischen Gruppe für. Hier schon lange bestehende Antofogaetabahn. 
die sie weiter verfolgt. 

Der allmähliche Aushau d«r fepeyersälieu Liaieu ist im Gange--, ferner 
•-'('il die Linie Arica -Liv PftZ ftu»«efiibi't werden. Das argentinische Eisenbahn- 
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netz trifft in den beiden Punkten La Quiaca und Yacuiba die bolivianische 
Grenze. Das brasilianische Eisenbahnnetz nähert sich in der gewaltigen 
Linie San Paulo—Bauru—Corumbä, die über die Hälfte fertig ist, der boli¬ 
vianische Grenze. Diese Linie, als Teil der panamerikanischen Eisenbahn, 
fordert den Bau ihrer Fortsetzung durch Bolivien über Santa Cruz de la 
Sierra. Kurz, alle Verhältnisse, soweit es die Ausbreitung der Eisenbahnen 
angeht, weisen darauf hin, daß Bolivien nunmehr in das Zeichen seiner Er¬ 
schließung durch moderne Verkehrswege eingetreten ist. Damit wird es 
aber auch zu einer größeren Kreditfähigkeit erstarken. 

Das Syndikat für die bolivianische Ostbahn, das die Konzession für die 
Linien von Corumba nach Santa Cruz de la Sierra und von letzterem Ort 
nach Villa Montes und Yacuiba in Händen hat, hat von der bolivianischen 
Regierung für den Bau eine Zinsgewähr von 5 % erhalten; außerdem ist 
es von ihr mit 5000 Quadratleguas (125 000 qkm) Ländereien ausgestattet. 
Das genannte Syndikat ist danach bei der gewaltigen ihm gestellten Aufgabe 
wieder abhängig von zwei Faktoren: von dem Wert der Garantie Boliviens, 
also von dessen Finanzkraft, und von dem Wert der ihm zur Verfügung ge¬ 
stellten Ländereien. 

Die Finanzkraft des Landes wird nach obigem durch die Eisen¬ 
bahnen selbst nach dem Beispiel anderer südamerikanischer Staaten stetig 
ansteigen und zwar von der gegenwärtigen Zeit an, da die Erschließung 
Boliviens jetzt sich verwirklicht. Es hat den Anschein, als wenn die Arbeit 
des Syndikats anfangs in eine ungünstige Zeit gefallen war. Die Erzeugnisse 
Boliviens waren auf dem Weltmarkt im Preise außerordentlich gesunken, 
eine allgemeine Weltkrisis war eingetreten, welche das Vertrauen zu aus¬ 
ländischen Unternehmungen ernstlich erschütterte. Das Syndikat für Ost¬ 
bolivien aber mußte im Ausland die großen Kapitalien für das Unternehmen 
suchen. Durch die Garantie Boliviens für diese Bahnen dürfte jetzt jedoch 
den Kapitalisten die nötige Sicherheit geboten sein. 

Der zweite Faktor für die Zukunft der Bahnuntemehmen, die B e - 
Wertung der Ländereien, ist jetzt auch ein erheblich günstigerer ge¬ 
worden. Die bolivianische Regierung ist in letzter Zeit um eine größere 
Zahl Landkonzessionen in dem Gebiet, das dem Syndikat für die Aus¬ 
wahl seiner Landgebiete Vorbehalten war, angegangen worden, und die Re¬ 
gierung drängt ihrerseits das Syndikat auf Festsetzung der Lose, die das 
Syndikat zu haben wünscht, da sonst die Konzessionserteilung in dem großen 
ihm vorbehaltenen Landgebiet auf Jahre hinaus lahm gelegt sei. Jenes 
Landgebiet erstreckt sich zwischen dem Pilcomayofluß und der Grenze mit 
Argentinien im Süden, der Paraguay-Brasiliengrenze im Osten, dem zwölften 
Breitegrad im Norden und der Ostgrenze der Departamentos Cochambamba, 
Chuquitaca und Tarija. Von dem Syndikat, welches freie Hand hat, sind 
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V aeuiha? große Latidgäbiet,ö fesizoiegoti. Aach diese L&ndgebiete beginnen 
jetzt wo 4eh Aü^Kiidtii»n ioif Anhaherntug von ö&bnt-u zeigen, größere Wert- 
sdüttznng, erfreulicherweise auch von deutscher -Seite.. zu finden. 

Ufrs ftus dem PiicomayoHuß ?.m Verfügung stehend* Wasser ist fi< r 
diesp Ländereien von unschätzbarem Wert, s»Ahsi wenn damit nur ein 
Bruchteil de,* erworbenen Landes bew.assipjrt v/erdbn könnte. Die Bewibwening 
s«U bald io Angriff geuuraaicm werden. Man dftrf unoebnien, daß da« Jatat 

fuit deinen großen Kulturen (n&üVuntliöh. 


blühende Mtmdoza in Argentiftie 
WeiukuitürnhVfrüher »1« unbearbhitetbs lAnd sieh weniger gut daagfrjint^n 
hat, als jetzt jene Ländereien am Fileomayo. Außerhalb des Efofluwes der 
Flusse war MendozÄ durehaua trocken. Das Grundwassorvnt^ehwiind in 
großKfi Tiefeu, Öfunntm g%b es nicht. Das Land war unfruchtbar. Heute 
d»g©gd»; «lüg es dank einem ausgedehnten System von t »berPiiehengrSben 
in Möhdüza etiVti «fiOOO ha bewässettes Land geben, d. s. ©ttvft *2f QuimUsL' 
tegüdSj ituf denen *ym großen Tvildie Dafieinsbere.ohtiguftg der in jener 
(bürend het-o- '-..vhandenen -großen Eisen bah non beruht. .Ähnlich dürfte 
Eich auch das Piiemnavogebiet mit stetiger urusioht« voller Arbeit entwickeln 
hiAHd*; - Es ist aber rfurbhau© nicht nötig., dabei von v’oVhcrein an eine KoJoui- 
iVatiöa ift großeiit,Stil zudo-uken, An Arbuitoriuätenal stehen für die Orabet» 
iMd/BHen'JundUibsf' die Indianer zur Verfügung, sj-mter auch für Arbeiten 
in Betibdeib. LbMnn : Vbrweödung hat sieb in Meüdözm Sari. .Jüan usw. hei 
\V 1 iKe 0 r bauten ; fii&kii9.cb bewährt, udd nach den Z»ckfecifabri;kij>n göit tTöjWK 
fiwbd ivm KoCiten Argentiniens und vom Stldeib ibjhykMi» eine Art 
•Saoh*tugüri^e*m* der Indianer *u den. Zeiten der V 7 e rar feit ung der Zuoker- 
i<j|uftnit‘ etatt. Aber auch mit den ersten fertig gWlcihen liot>v;i.s«e.r'ings- 
grüben wiid eilte größgro KolonisationAitUöhads fu«bt brennend. Die große 
fimtttliag» tijr die Vor* vrtnng den Laude* gibt Zunächst die Viehzucht nach 
ai^gtrtini'snhe.m 'Aiu%*.r- und hierzu braticbf öiau nur weuig© Menschen auf 
Ic-Dvd Ö bis ttij. 'Ifa tAddMtrwchafflicbnn Kulturen, 
Zu' kef, Baumwolle, fvet.-., i.Aut roidc, iVVia- m u. können sich daneben lang-- 
mi# ent wickeln. Bolivien bedarf Bringend all dieser Erzeugnisse, die m auf 
seinen lloehläüdTTeieii nicht gewinnen kniui. 

Da« üi Buenos Aires aash^j^.^ngtdtkitt.. ’fifg'djfe Entwicklung Ost- 
boliviciis wirr! dtne.h den oben geschilderte»! Fortschritt der sich seinam 
(iufeet ltäherttühii Bis-I.utea,, durch die freroden Anlagos in LAuderoien an 
Kitt^idtfcidüngfffi lfe »*t auch der »wih viaurM'.b™ Kegiernns noch 

roi> anderer- SinRr «Hw neues Könzessiouageancb:, <?b«bf»Bs> für die Linie 
.Arijf.j Eni/. V.</■-uiba,. oiugemehv worden, das Vielleicht vorläufig darftß 


thun 



Ori-girtal fnom 

UNIVERSiTY OF MICHIGAN 


Kleine Mitteilungen. 


443 


scheitern dürfte, daß dem hier bestehenden Syndikat eine Freizone neben 
ihren Linien zusteht. 

Im Schoße des Syndikats scheint man die Teilung der großen Kon¬ 
zession in Erwägung zu ziehen, vielleicht unter verschiedenen Nationen, 
etwa England und Deutschland. Zu diesem Gedanken der Teilung führt 
auch das verschiedene Interesse, dass Brasilien und Argentinien an den 
ostbolivianischen Bahnen haben. Für den ersteren Staat kommt die Puerto 
Sucre-Linie, für den letzteren die Yacuibalinie in Frage. Es ist jedoch nicht 
sicher, ob nicht doch auch Nordamerika, trotz der oben erwähnten Über¬ 
nahme seiner Speyerkonzession durch die englische Antofogastagruppe, sein 
Interesse an den ostbolivianischen Bahnen bekunden wird. 

G. Offermann. 


Eine internationale Hygieneausstellung soll im Jahre 1911 in 
Dresden stattfinden. Der Gedanke einer solchen Ausstellung, der schon seit 
Jahren die Hygieniker beschäftigt hat, nahm festere Gestalt an, als im Jahre 
1906 namhafte deutsche Fachmänner auf einer Versammlung in Dresden, zu 
der das Reich und die Bundesregierungen Vertreter entsandt hatten, die 
Abhaltung einer internationalen Hygieneausstellung beschlossen. Bei dem 
für die Volks Wohlfahrt zu erwartenden Nutzen der Ausstellung erfreut sie 
sich weitgehender Unterstützung der interessierten amtlichen und privaten 
Kreise. Das gesamte Gebiet der Hygiene in ihrer praktischen Anwendung 
wird in 12 Abteilungen zur Darstellung gelangen. Besonderes Interesse 
werden für die Verkehrsanstalten die Abteilung für ,,Krankenfürsorge und 
Rettungswesen“, die für ,,Ansiedlung, Wohnung“ und vor allen die für 
„Verkehr“ beanspruchen. In der letztgenannten Abteilung sollen beispiels¬ 
weise zur Ausstellung kommen: hygienische Einrichtungen und Gegen¬ 
stände für Eisenbahnen, Straßenbahnen, Automobile, Schiffe — Eisenbahn-, 
Straßenbahn-, Schlaf- und Speisewagen — hygienische Einrichtungen und 
Gegenstände für den Postverkehr, das Femsprechwesen usw., — für Trans¬ 
port von Nahrungsmitteln, Milch, — Einrichtungen und Mittel zum Schutz 
gegen Krankheitsübertragung — Auswandererwesen, Unterkunftswesen — 
Einrichtungen für Hotels, Bahnhofswirtschaften usw. 


Über Konkurse und Zwangsverkftufe amerikanischer Bahnen 
ist der jährlich wiederkehrenden Zusammenstellung der amerikanischen 
Fachzeitschrift Railroad Age Gazette vom 31. Dezember 1909 folgendes 
zu entnehmen: 
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I. Konkurseröffnungen. 


I 

i 

Jahr ; 

I 

1 

Anzahl 

der 

Eisenbahnen 

Länge der 
Eisenbahnen 

(engl. Meilen) 

Aktien- und 
Obligationenkapital 

f 

1 

1876 . 

42 

6662 

467 000000 

1877 . 

38 

3 637 

220294000 

1878 . 

27 

2 320 

92 385000 

1879 . 

12 

1102 

39367000 

1880 . 

13 

88 5 

140265000 

1881. 

5 

110 

3 742 000 

1882 . 

12 

912 

39 074 000 

1883 . 

u 

1990 

108 470000 

1884 . 

37 

11038 

714 755000 

1885 . 

44 

8 836 

385460000 

1886 . 

13 

1799 

70346000 

1887 . 

9 

1046 

90318000 

1888 . 

22 

3 270 

186 8 4 000 

1889 . 

22 

3 803 

99664000 

1890 . 

26 

2963 

105007 000 

1891. 

26 

2159 

84 479000 

1892 .! 

36 

10508 

357 6^2000 

1893 . 

74 

29340 

1 781 046000 

1894 . . 

38 

7026 

395 791000 

1895 . 

31 

4089 

369 075000 

1896 . 

34 j 

5 441 

275 597000 

1897 . 

18 

1 637 

92 909000 

1898 . 

18 

2069 

138 701 000 

1899 . 

10 

1019 

52286000 

1900 . 

16 

1 165 

78 234 000 

1901. 

4 ! 

73 

1 627 400 

1902 . 

5 

278 

5 836000 

1903 . 

9 

229 

18823000 

1904 ., 

8 

744 

36069 000 

1905 . 

10 

3 593 

176 321000 

1906 . 

6 

204 

55042000 

1907 . 

7 

317 

13 585000 

1908 . 

24 

8 009 

596 359 000 

1909 . 

! 5 

859 

78 095000 


zusammen in 34 Jahren . . '' 712 128498 7 870526000 

jl I =206 881 km = 30 956 209 000 M 
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II. Zwangsverkäufe. 


Jahr 

Anzahl 

der 

Eisenbahnen 

Lange der 
Eisenbahnen 

(engl. Meilen) 

Aktien- und 
Obligationenkapital 

S 

1876 . . . . 


30 

3 840 

217 848000 

1877 . . . . 


54 

i 

3 875 

198 984 000 

1878 . . . . 


48 

3906 

311631000 

1879 . . . . 


65 

4909 

243 288000 

1880 . . . . 


31 

3 775 

263 882000 

1881 ... . 


29 

2617 

137 923 000 

1882 . . . . 


1 16 

867 

65 426 000 

188:1 . . . . 


i 18 

1 354 

47 100000 

1884 . . . . 


15 

710 

23 504000 

1885 ... . 


22 

3 156 

278 394000 

1886 ... . 


45 

7 687 

374 109000 

1887 .. . . 


31 

5 478 

328 181 00O 

1888 ... . 


19 

1596 

64 565000 

1889 . . . . 


25 

2930 

137 815 000 

1890 .... 


29 

3 825 

182495000 

1891 . . . . 


21 

3 223 

169069000 

1892 . . . . 


I 28 

1922 

95898000 

1893 . . . . 


25 

1613 

79924000 

1894 ... . 


42 

5 643 

318999000 

1895 .... 


52 

12 831 

761 791 000 

1896 . . . . 

. | 58 

13 730 

1 150 377 000 

1897 ... . 


42 

6 675 

517 680 000 

1898 ... . 


47 

6 054 

252910000 

1899 . . 

■ 1 

32 

4 294 

267 534000 

1900 . . . . 


24 

3 477 

190 374 000 

1901 . . . 

• 

17 

' 1 139 

85 808 000 

1902 . . . . 


20 

693 

39 788 000 

1903 ... . 

. 

13 

555 

15 885 000 

1904 . . . 


13 

524 

28266 000 

1906 . . 


6 

679 

20 307 000 

1906 . . . . 

! 

8 

262 . 

10 400000 

1907 ... . 


6 

114 

13 777 000 

1908 . . . . 


3 

138 

2 547 000 

1909 ... . 


12 

2 629 

1 250 033 000 

zusammen in 34 Jahren 


946 

116 720 

7 146502000 




= 187 919 km 

= 30 015 308 000 <M> 

Archiv fflr Eisenbahnwesen. 

1910. 


1 

29 
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(Zu Tabelle I:) 

Die Zahlen für 1909 sind ein deutlicher Beweis für die Erholung der 
amerikanischen Bahnen von den Schlägen des Jahres 1908. Die Länge der 
Bahnen, die in jedem Jahre seit 1876 in Konkurs gegangen sind, war in 
26 Jahren größer Und nur in 7 Jahren geringer, ihr Aktien- und Obli- 
gati'onenkapital dagegen in 22 Jahren höher und in 11 Jahren niedriger als 
im Jahre 1909. Andererseits war das Jahr 1908 nach der Länge der in Konkurs 
gegangenen Bahnen sowohl wie nach ihrem Kapital das ungünstigste seit 
1893. Größer als im Jahre 1908 war die Länge der dem Konkurs verfallenen 
Bahnen nur 1884, 1885, 1892 und 1893, ihr Aktien- und Obligationenkapital 
nur 1884 und 1893. Die Festigung der Verhältnisse geht aber nach der Panik 
von 1908 wesentlich rascher vor sich als nach der von 1893, wie ein Vergleich 
des Verhältnisses der Ziffern von 1893 und 1894 mit dem der Ziffern von 1908 
und 1909 ergibt. Das Eisenbahnnetz der 1908 zusammengebrochenen Bahnen 
mit 8009 engl. Meilen oder 12 894 km übertrifft an Umfang erheblich den 
dritten Teil der preußisch-hessischen Staatsbahnen (Jahresdurchschnitt 1908: 
36 182,37 km). 

(Zu Tabelle II:) 

Dem Zwangsverkauf unterliegen die meisten der in Konkurs ge¬ 
gangenen Bahnen. Die Gesamtzahl der zwangsweise verkauften Bahnen 
ist größer als die der in Konkurs geratenen. Andererseits stehen die 
hohen Zahlen der Zwangsverkäufe des Jahres 1909 nicht in Widerspruch 
mit den viel günstigeren Zahlen der Konkurse dieses Jahres. Denn sie 
sind eine Folge der zahlreichen Konkurse des Jahres 1908. Die damals 
in Konkurs verfallenen Bahnen sind zum Teil 1909 zum Zwangsverkauf ge¬ 
kommen. Die Zwangsverkaufszahlen des Jahres 1910 werden aller Voraus¬ 
sicht nach die Wirkungen der Konkurse des Jahres 1908 ebenfalls noch er¬ 
kennen lassen. Zum Vergleich sei darauf verwiesen, daß den hohen Konkurs¬ 
zahlen der Jahre 1884 und 1885 erst die Zwangsverkaufszahlen der Jahre 
1886 und 1887, und denen von 1892 und 1893 erst die von 1894, 1895 und 
1896 in ihrer Höhe entsprechen. 


Digitizeit by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Kleine Mitteilungen. 


447 


Statistisches von den Eisenbahnen Rußlands. 1 ) Über den 
Personen- und Güterverkehr auf den russischen Bahnen in der ersten Hälfte 
des Jahres 1909, sowie über die in der gleichen Zeit für den Betrieb eröff¬ 
net en Eisenbahnlinien ist dem von der Abteilung für Statistik und Karto¬ 
graphie des Ministeriums der Verkehrsanstalten herausgegebenen Journal 
folgendes zu entnehmen: 


! 

Im Betrieb waren 

i 

1 Januar 

> 

! i 

' Februar 

März 

I April 

t 

i 

Mai 

1 

! 

Juni 

überhaupt . . . 

i 

. Werst j 

65 667*) 

65 658 

65 658 

65 658 

66 658 

65662 

davon: 

1 






t 

A. Bahnen von allgemeiner ! 





i 


Bedeutung . 

. Werst 

60 287 

60288 

60288 

60288 ! 

60288 

60292 

Staatsbahnen . 


41503 

41604 

41504 

41504 

41504 

41507 

a) in Europa. 

i 

• » 

32196 

32197 

32197 

32197 

32197 

32200 

b) * Asien . 

. „ 

9 307 

! 9307 

9 307 

9307 

i 

9307 

| 

9 307 

Ussuri-Bahn 2 3 * * * * ) . 

• V 

843 

843 | 

843 

843 

843 

843 

Privatbahnen 

» I 

17 888 

17 888 

17888 

17888 1 

17 888 

17 888 

B. Bahnen von örtlicher Be- 





1 


deutung . . 

. Werst | 

2184 

2184 

2184 

2184 

2184 1 

2184 

C. Kovel-Wladimir-Wolyni- 







sehe Bahn 8 ) . 

. Werst 1 

53 

54 

54 

54 

54 ; 

54 

D. Bahnen des Großfürsten- i 







tums Finnland 

. Werst j 

3186 

i 

3186 

1 

3 186 

3 186 

3 186 ; 

3 186 


In der Zeit vom 1. Januar bis zum 30. Juni 1909 wurden für den öffent¬ 
lichen Verkehr eröffnet nur 4 Werst und zwar 


im Mai: 

am 4. Mai 4 Werst: Strshemeschizy—Sagurshe (Weichsel-Bahnen). 

Außerdem sind in dem gleichen Zeitabschnitt zweite Gleise für den 
öffentlichen Verkehr eröffnet worden: 45 Werst (48 km). 


1 ) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 1574 ff. 

2 ) Zurzeit im Betrieb der chinesischen Ostbahn. 

3 ) In Verwaltung des Kriegs-Ministeriums. 

4) Der Dezember 1908 schließt mit 05 625 Werst ab und der Januar 1909 

beginnt mit 65 657 Werst. Der Unterschied von 32 Werst müßte also durch Er¬ 

öffnung neuer Bahnen begründet sein, das ist aber nicht der Fall, so daß eine Er¬ 

klärung für den Unterschied fehlt. 

29* 
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im Januar: 10 Werst: 

am 1. Januar 10 Werst: Jokela—Chuwinge (Finnländische Bahnen) 

im April: 22 Werst: 

am 18. April 22 ,, Juchnowitschi—Snitowo (Poljessje Bahn; 

im Juni 13. Werst: 

am 15. Juni 11 ,, Beschtau—Pjätigorsk (Wladikawkas Bahn 

2 ,, Minutka—Kislowodsk ( ,, ,, 

Der Verkehr hat sich im allgemeinen, wie folgt, entwickelt: 



i Januar 

Februar 

März 

April 

Mai 

Juni 

Personen wurden befördert 
(in Tausenden): 







überhaupt. 

9 877 

9 388 

11 485 

14 017 

17 742 

16 947 

davon auf den 

! 






Staatsbahnen überhaupt 1 ). 

6 725 

6 551 

7*34 

9 681 

12 277 

1 1 583 

Ussuri-Bahn. 

61 

59 

70 

93 

110 

59 

Kovel- Wiadimir-Wolynski 

5 

4 

5 

6 


C 

Privatbahnen. 

2 576 

2281 

2934 

3 481 

4 100 

3 977 

Bahnen örtlicher Bedeutung 

510 

493 

642 

755 

1218 

1 323 

Güter gelangten zur Beför¬ 
derung (in Tausenden Pud 
[1 Pud = 16,38 kg]): 







überhaupt . 

829 602 

808 293 

*02836 

729 940 

881 525 

918296 

davon auf den 







Staatsbahnen überhaupt 1 ). 

589 713 

564 898 

553 620 

508 189 

614 025 j 

646 875 

Ussuri-Bahn. 

3 302 

4 832 

5238 

4 107 

5 347 

5 408 

Kovel-Wladimir-Wolvnski 

188 

2S7 

169 

143 

181 

168 

Privatbahnen. 

227 146 

228223 

232 912 

207 018 

249 936 

252703 

Bahnen örtlicher Bedeutung 

9 253 

10 053 

10 897 

10 483 

12036 

13 142 

l ) Auf den sibirischen Bahnen (Sibirische 

und Transbaikal) wurden befördert: 

Personen in Tausenden . . 

1 244 

241 

307 

327 

390 

368 

Güter in Tausenden Pud . . 

18 3*7 

18 351 

17 268 

11 825 

13 815 

25252 

Hinnahme hierfür: 







in Tausenden Rubel 

3 104 

3 369 

4219 

3 088 

3 616 

7 099 

Auf den mittelasiatischen Bahnen wurden befördert: 

Personen in Tausenden . . 216 203 243 217 

211 

209 

Güter in Tausenden Pud . . 

6 054 

4 358 

4 043 

4 164 

4 258 

4418 

Einnahme hierfür: 

in Tausenden Rubel 

1 374 

890 

885 

869 

842 

*96 
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Januar Februar | 

- ! 1 

März 

April 1 

Mai 

Juni 

Aus diesem Verkehr wurden 
vereinnahmt (in Tau- | 
senden Rubel): 
überhaupt. 

! I 

i 

i 

60 473 59177 

60 907 

j 

i 57 574 

i 

65 012 

69 266 


davon auf den | j 

Staatöbahnen überhaupt 1 ). !| 41906 41017 42049 ’ 39 803 44 418 48 693 

Ussuri-Bahn. 311 443 544 j 516 540 420 

Kovel- WJadimir-Wolynski I 10 12 10 j 10 12 11 

Privatbahnen. 17a38 17 270 17 794 j 16 723 19 378 19453 

Bahnen ürtlicherBedeutung 408 436 509 521 665 690 

oder für 1 Werst B&hnlänge: j 

überhaupt (d. h. Durch- ( 


schnitt vom 1. Januar | 
bis zum Berichtsmonat ■ 

einschließlich). Rubel; 980 1 930 2 909 3 833 4 885 j 5 990 

auf den : j ; j 

Staatsbahnen Überhaupt . 1016 2 010 3 025 3 990 ] 5 076 I 6 285 

Ussuri-Bahn. 372 1 910; 1662 2169 2 816 ! 3 317 

Kovel-Wladimir-Wolynski | ; 191 , 419 612 809 j 1030 1242 

Privatbahnen. 1004i 1 976; 2978 | 3905 i 4 988 5 973 

Bahnen örtlicherBedeutung | 225 437 677 ; 922 j 1 237 j 1560 

Unter den beförderten Gegenständen können als die wichtigsten ge¬ 
nannt werden: 



Januar Februar März April Mai Juni 



überhaupt versandt. . . | 117160 j 102911 99391 112295 I 111425 ! 110581 

davon: 


a) aus dem Donezbezirk . . 76 375 65075 66 520 70 228 75 330 72938 

die bedeutendsten Be- ; 
stimm ungsbahnen 
waren: 

Wiadikawkas . . . . . 1664 1 327 1 486 1 710 1 951 j 2 322 

Jekaterinen . *.| 24 571 j 22889 ! 24871 31427; 27 970 1 25653 

Libau—Romny. i 795 : 726 824 916 806 1 120 

Moskau—Brest.j 2142 J 1527 1 1294 1 363 , 1053 999 

Moskau - Kasan . . . . i 1976 I 1 329 1 502 1 245 1 213 1 277 

!) Siehe Anmerkung auf S. 448. 
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II 

Januar 

Februar 

März ! 

April 

| 

Mai 

Juni 

i 


Wagenladungen 


Moskau BLiew- Woronesh 

3 011 

2549 

2448 

3294 

i 

3 337 

3533 

Kursk—Moskau—Nishny- 
Nowgorod. 

2132 

1848 

1501 

1679 

i 

1 470 

l 443 

Nicolai. 

2255 

1 140 

1 518 

1633 

1971 

2252 

Weichsel .... 

454 

298 

295 t 

290 

180 j 

88 

Riga—Orel .. 

1294 

1040 

827 

943 

1 124 : 

873 

Rjäsan—Uralsk . . 

1 435 

956 

963 

1312 

1 126 

1 520 

Ssysran—Wjäsma . . . i 

i 657 

617 

698 

745 

655 

\m 

Nord. 

: 835 

724 

281 

581 

686 ; 

589 

Nordwest 1 ). 

i| 616 

585 

587 

825 

570 i 

624 

Südost 1 ). 

6400 

| 5070 

6379 

5810 

6954 

7 484 

Südwest 1 )... . . . 

7838 

1 5 758 

6 766 

6 458 

7 628 | 

6 295 

Süd 1 ). 

| 15662 

j 14179 

12110 1 

13 382 

1 13 021 I 

12 233 

für den Dienstgebrauch . 

1362 

1285 

1 1843 

772 

I 1 114 

1608 


1 ) Die nachbezeichneten Bahngruppen werden aus folgenden einzelnen 
Bahnen gebildet und zwar die Gruppe der: 

a) Nord-Bahnen (zusammen 2 946 Werst = 3 143 km) aus: St. 

Petersburg—Wologda—Wjätka, Nowki—Nerechta, Alexandrow — 

Iwanowo, Alexandrow—Kirshatsch, Swanka—Gostinopolje, Moskau— 
Ssawelowo, Urotsch (Wolga)—Jaroslawl—Archangelsk (schmalspurig) 
Jaroslawl— Rybinsk, Iwanowo — Kineschma, Moskau — Jaroslawl — 
Kostroma, Mytischtschi—Schtschelkowo; 

b) Nordwest-Bahnen (zusammen 2 616 Werst = 2 686 km) aus: 
St. Petersburg— Oranienbaum, Reval—Baltisch-Port, St. Petersburg- 
Reval—Habsä, Riga—Taps, Pleskau—Walk, Gatschina—Tosna, St. 
Petersburg—Wilno—Wirballen und Wilno—Warschau, Orany—Ssu- 
walki—Grodno, Warschau —Malkin, Pytalowo—Ssita, Verbindungs¬ 
bahnen in Gatschina, Dwinsk, Rjeshiza; 

c) Südost-Bahnen (zusammen 3 210 Werst = 3 426 km) aus: 
Orel—Grjäsi—Zarizyn, Koslow—Woronesh—Rostow, Talowaja—Ka- 
latsch, Anna—Grafskaja—Ramon, Alekssikow—Urjupino, Donskaja — 
Kriwomusginskaja, Lichaja—Zarizyn, Koponischtsche—Korotojak, 
Jelez—Wäniki, Charkow—Balaschow; 

d) Südwest-Bahnen (zusammen 3 890 Werst = 4 161 km) aus: 
Kiew—Fastow — Odessa, Kasatin—Kowel—Uman, Kiew—Kowel, Ssamy — 
Rowno, Shmerinka —Wolotschisk, — Shmerinka —Okniza, Birsula — 
Jelissawetgrad —Snainenka —Fastow, Bobrinskaja —Tscherkassi, N o- 
wosselizy —Slobodka, Rasdjelnaja —Ugeni, Bendery —Iieni, Demkow- 
ka—Trostiänez, Wapnjärka—Schpola—Zwjetkowo, Ssinajewka—Slato- 

S ol, Sdolbunowo—Radsiwilow. Oseriäny—Mirotsch, Kiwerzy—Luzk, 
>ubno—Kremenez, Odessa—Kujälnik; 

e) Süd-Bahnen (zusammen 3 038 Werst = 3 242 km) aus: Kursk — 
Charkow —Ssewastopol, Charkow —Nikolajew —Cherson, Poltawo —Lo- 
sowaja—Nikitowka, Kramatorskaja—Popasnaja, Slawjänsk—Rapnaja, 
Konstantinowka — J asnowataja, Romny —Krementschug, Lochwiza — 
Gadjätsch, Snamenka—Pjätichatki, Charkow—Woroshba, Merefa — 
Ljubotin, Baromlja—Lebedinskaja, Kleinmilchelowo—Oboian (schmal¬ 
spurig), Bjelgorod—Kiipjänsk, Nowo-Alekssjejewka—Oenitschesk, 

Dshankoi—Feodossija, Wladislawowka—Kertsch. 
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1 

i 

Januar 

Februar 

März 

April 

Mai 

Juni 

i 

' 

Wagenladungen 


b) aus dem polnischen Bezirk 

35 397 

33 389 

29529 

31 497 

i 

31426 1 

33016 

die bedeutendsten Be- 







stimmungsbahnen 







waren: 

Warschau—Wien.... 

18 300 

17 981 

16 333 

16 657 

15 696 

16 551 

Lodz. 

7 103 

6009 

5 712 

5285 

5049 j 

5165 

Weichsel. 

5 405 

5052 

3 638 

5406 

5 862 | 

6 54G 

Nordwest. 

610 

720 

714 

818 

617 ! 

379 

Südwest. 

489 

465 

348 

396 

523 1 

606 

für den Dienstgebrauch 

3 397 

3073 

2825 

2 847 

3 559 

3 656 

i, 

•2. Salz: 

überhaupt versandt . . 

4 762 

4002 

3 268 

8 972 

7 991 

10 173 

davon von den Bahnen: j 

B&skuntschack. 

26 

79 

57 

4 982 

2991 

5 146 

Süd.| 

3 863 

3100 

2 665 

3 222 

4 079 

4014 

Südwest. 

524 

506 

235 

513 

625 

67.s 

3. Nafta und Naftarück- 

stände: 







überhaupt versandt. . . 

16 478 

15 704 

15196 

11 343 

15 677 

19 890 

die bedeutendsten Be¬ 
stimmungsbahnen 
waren: | 







Wladikawkas . . • . j 

1209 

603 

1037 

1295 

1 816 

2892 

Jekaterinen. 

269 

248 

255 

212 

140 

198 

Transkaukasische • ! 

2063 

2089 

2 861 

901 

407 

595 

Moskau-Brest. 

654 

421 

402 

366 

422 

393 

Moskau—Kasan . . . . 

i 

994 

580 

504 

452 

838 

1350 

Moskau-Kiew-Woronesh 

22 

94 

71 

74 

' 118 

101 

Moskau—Kursk und Mos- 







kau—Nishny-Nowgorod 

1 906 

1 706 

1861 

690 

992 

1 727 

Nikolai. 

559 

589 

509 

307 

545 

1 48h 

Riga—Orel .... 

142 

193 

167 

36 

180 

408 

Rjflaan—Uralsk . . . . | 

233 

301 

239 

268 

443 

575 

Ssamara—Slatoust . . 

! 813 

591 

676 

! 720 

884 

72 
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1 

1 

Januar 

Februar 1 

März 

April 

Mai 

Juni 



Wagenladungen 


Mittelasiatische 

174 

i 

184 ! 

62 

100 

111 

122 

Ssysran—Wjäsma . . . 

88 

46 ; 

43 

88 

147 

1018 

Nord. 

1369 

977 1 

972 

612 

1797 

2508 

Taschkent. 

1234 

839 j 

448 

54 

836 

803 

Südost. 

84 

180 

! 

220 

290 

260 

245 

Südwest. 

46 

1 

71 ! 

69 

89 

119 

119 

Süd. 

106 

149 

94 

118 

146 

114 

für den Dienstgebrauch . 

i 

4. Petroleum und an¬ 
dere Produkte aus 

Nafta: 

4 230 

5 361 

4 241 

4 347 

5 183 

5 218 

überhaupt versandt. . . 

die bedeutendsten Be¬ 
stimmungsbahnen 

waren: 

13 763 

1 

12 264 

5 646 

5 371 

6 056 

7031 

Warschau—Wien .... 
Wladikawkas . j 

214 

125 

99 

97 

83 

97 

838 

458 

305 

494 

841 

494 

Jekaterinen. ! 

229 

128 

83 

112 

142 

162 

Transkaukasische . . . 

1 5 280 

6 331 

2713 

2405 

2949 

4 249 

Moskau — Kasan .... 

| 35 

34 

28 ' 

4 i 

2 

25 

Moskau Kiew—Woronesh I 
Moskau—Kursk und Mos- j 

j 100 

1 

| 

120 

122 ; 

39 

59 

66 

kau—Nishny-No wgorod 

244 

169 

108 

62 

39 

84 

Nikolai . 

141 

i 

412 

58 

75 

97 

81 

Perm . 

1 112 

66 

57 

107 

153 

241 

Weichsel . 

! 566 

369 

368 

257 

146 

153 

Riga—Orel . 

; 224 

178 

100 

91 

103 

50 

Rjäsan—Uralsk ... 

; 269 

182 

86 

38 

43 

98 

Ssamara—Slatoust . . 

267 

193 

102 

79 

97 

3 

Mittelasiatische .... 

186 

180 

114 

184 

201 

119 

Ssysran—Wjäsma . . . 

107 

96 

36 

11 

12 

120 

Nord . 

246 

354 

29 

25 

18 

14 

Nordwest ... 

416 

238 

220 

96 

41 

76 

Südost. 

342 

190 

168 

600 

361 

262 

Südwest. 

667 

457 

198 

172 

203 

216 

Süd. 

308 

182 

67 

127 

238 

60 

für den Dienstgebrauch . 

2 143 

1051 

120 | 

75 

58 

76 


I 
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j Januar 

Februar 

März 

April 

Mai 

Juni 



Wagenladungen 


5. Getreide (d. h. Koggen, 




i 



Weizen, Hafer, Gerste, 
Buchweizen, Hirse, Mehl, 
Grütze, Mai9, Erbsen, 
Kartoffeln, Saat, Öl¬ 
kuchen , Aussiebsei, 

Kleie, Kaff)» das den 
Grenzen des Reiches zu¬ 
geführt wurde: 

; 






überhaupt. 

hiervon entfallen auf: 

33 629 

40237 

35 094 

34 380 

42606 

31 117 

Weizen. 

8109 

10309 

6 661 

11 852 

14201 

9 337 

Roggen . 

1 176 

1700 

2250 

1660 

1779 

1 438 

Hafer. 

4013 

5 730 

7 579 

3 983 

6081 

2949 

davon: 







zu dm Baltischen Hafen . 

hiervon entfallen auf: 

9 322 

1 

11020 

12 778 

7 023 

10 433 

9162 

Weizen.| 

2265 

2232 

2487 

1 013 

2 652 

2 228 

Roggen. 1 

£ 

CD 

1 188 

1954 

1214 

1292 

1 079 

Hafer. 

zu den Häfen des Schwarzen j 

2863 

! 

4 162 

5 163 

2 557 

4 003 

1917 

und Asowschen Meeres . 

18273 

22 867 

14 825 : 

22 047 

23 927 

16135 

hiervon entfallen auf: 







Weizen. 

5 773 

8 033 

4 059 

10 746 

11 388 

| 

6 342 

Roggen . 

301 

494 

244 

430 

449 

n 

209 

Hafer. 

1 110 

1 438 j 

2132 

1 375 

2051 

981 

zur westlichen Landes¬ 







grenze überhaupt . . . 
hiervon entfallen auf: 1 

! 5 835 

6153 

7211 

4 980 

8018 

5 447 

Weizen. 

7 

8 

49 

16 

113 

598 

Roggen . 

1 

— 

8 

— 

31 

131 

Hafer. 

25 

104 

269 

48 

27 

51 

im besonderen nach: 







Wirballen. 

46 

90 

63 

| 170 

243 

193 

Grajewo . 

1353 

2 823 

2096 

1292 

2502 

1 092 

Mlawa. 

1048 

| 2 522 

l 7CK) 

1011 

1 160 

707 

Alexandrowo. 

1515 

3 102 

1 571 

1 136 

1 411 

! 1 12H 

Sosno witze. 

828 

915 

760 

807 

1 117 

1 -24<i 
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Wirballen 

O . 

ä : - — 

'S I V e r 8 a n d b a h n Januar Febr. März April Mai Juni 

© 

vh 

3 

W a g e n 1 a d u n g e n 


1 

Bjelgorod—Ssumy. 

— 

— 

— 

1 

3 

— 

2 

Warschau—Wien. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

3 

Wladikawkas 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

4 

Jekaterinen. 1 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

Transkaukasus. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

6 

Libau—Romny. 

12 

4 

1 

7 

5 

- 

7 

Lodz. 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

8 

Moskau—Brest. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

9 

Moskau—Windau—Rybinsk . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

10 

Moskau—Kasan. 

— 

— 

— 


— 

— 

11 

Moskau—Kiew—Woronesh . . 

-• 

— 

2 

— 

4 

— 


| Moskau—Kursk. 

2 

7 

9 

_ 

6 

_ 

12 

\ „ Nishny-Nowgorod. . . | 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

13 

Nikolai. 

— 

— 

1 

— 

— 

1 

14 

Perm. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

15 

Poljessje.i 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

16 

Weichsel. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

17 

Riga—Orel. 

— 

— 

0 

1 

1 

2 

18 

Rjäsan—Uralsk. 

10 

9 

9 

17 

85 

60 

19 

Ssamara—Slatoust. 

— 

— 

1 

o 

9 

3 

20 

Sibirische. 

— 

— 

1 

51 

84 

81 

21 

• Ssysran—Wjäsma. 


6 

14 

-- 

-) 

— 

22 

Nord. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

23 

Nordwest ...... 

— 

— 

— 

— 

. — 

- 

24 

Taschkent ...... 

— 

— 

— 

2s 

17 

’ 41 

25 

Südost. . . 

22 

17 

18 

59 

19 

5 

2f> 

Südwest. 

— 

1 

— 

— 

— 

— 

27 

Süd. 

— 

— 

— 

4 
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0> 

rs 

V 

*3 1 

=3 

J 

Versandbahn 

1 Januar 

i 

| Febr. 

1 

März 

i 

i 

April 

Mai 

i 

| Juni 

i 

Wagenladungen 


l 

Bjelgorod—Ssumv. 

— 

i 

— 

i 

— 

— 

2 

Warschau—Wien. ! 

1 378 

417 j 

248 

287 

266 i 

217 

3 

| Wladikawkas. 

1 2 ’ 

i 2 1 

1 

— 

3 

1 

1 

4 

Jekaterinen ......... 

i 69 1 

45 

62 

27 

| 24 

41 

5 

Transkaukasus. 


1 

! 

1 _ 

■ 

! — 

— 

6 

Kovel—Wladimir—Wolynski . . J 

6 i 

2 ! 

3 


4 ; 

2 

7 

Libau—Romnv. 

3 

5 1 

i 

2 

3 

3 

— 

8 

Lodz... 

1 

i 

3 

4 

! — 

i — 

9 

Moskau—Brest. i 

8 

6 I 

21 

18 

9 

— 

10 

Moskau—Windau— Rybinsk . . J 

! - ! 

' i 

— 

— 

— i 

| - 

11 

! Moskau—Kasan . 

19 I 

17 i 

! 12 

3 

— 

i 5 

12 

| Moskau - Kiew—Woronesh . . . | 

30 

1 28 | 

| 55 

34 

33 

46 


' «Moskau— Kursk . 1 

! • 

4 

8 

4 


5 

! 

4 „ Nishny-Nowgorod . . . 


1 

— 



1 — 

14 

Nikolai . 

_ 

— 

— 

1 2 

I 

1 

5 

15 

1 

1 Perm . ..j 

1 

j — 

! 



— 

— 

16 

1 Poljessje .j 

i 29 

i 19 

15 

7 

9 

1 

17 Weichsel . 

1 154 

j 

175 

140 

115 

l 160 

.130 

18 

' Riga—Orel .1 

I 

j 6 

S j 

4 

9 

17 

7 

19 

1 Rj&san—Uralsk . ! 

{ 135 

125 l 

122 

85 

86 

i 

109 

20 ! Ssamara— Slatoust | 

1 

17 

31 

2 

1 

i ~ 

— 

21 

1 Sibirische . ! 

1 

i 

! 

— j 

22 

21 

1 62 

81 

22 

i Mittel-Asiatische . 

26 

13 

12 


i 

— 

23 

i Ssysran—Wjäsma . 

11 

31 

23 

36 

32 

i 7 

24 i 

i Nord . ^ 

1 

, 

i 

_ 

— j 

— 

j 

25 

Taschkent . 

1 

20 

— 

— 

i — ! 


20 i 

Nordwest.| 

— 

2 

— 

8 

1 1 

1 — 

27 

Südost. . . . 

152 

201 | 

162 

73 

88 

88 

»1 

Südwest .. 

263 

251 1 

380 

i 248 

i 371 

246 

29 ^ 

Süd. . 1 

i 

i 

213 

1 

i 

i 

201 

! 

1 1 

246 

1 147 

1 

255 

, i 

1 

132 
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o 

i 



M 1 a w a 



O) 

T3 

S 

4) 

Versandbahn 

Januar 

Febr. 

März 

April 

Mai 

Juni 

3 

eö 



Wagenladungen 


1 

Bjelgorod—Ssumy. 

3 

19 

8 

1 

— 

— 

2 

Warschau—Wien. 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

3 

Wladikawkas. 

6 

13 

6 

24 

4 

— 

4 

Jekaterinen . 

58 

69 

81 

47 

47 

24 

5 

Transkaukasus. 


— 

— 

— 

— 

— 

6 

Libau—Romny. 

18 

26 

23 

8 

18 

7 

7 

Lodz. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

8 

Moskau—Brest. 

1 

9 

— 

2 

— 

11 

9 

Moskau—Windau—Rybinsk . . . 


— 


— 

— 

— 

10 

Moskau—Kasan. 

l 

26 

17 

24 

4 

5 

8 

11 

Moskau—Kiew—Woronesh . 

31 

22 

21 

19 

14 

21 

12 

(Moskau—Kursk. 

| 

— 

— 

— 


— 


( „ Nishny-Nowgorod. . . 


— 

— 

— 

— 

— 

13 

Nikolai. 

— 

_ 

— 

— 

— 

— 

14 

Perm. 

1 — 

— 


— 

— 

— 

15 

Poljessje. 

3 

13 

6 

2 

| 2 

— 

16 

Weichsel. 

280 

190 

184 

151 

105 

111 

17 

Riga—Orel. 

! 3 

— 

— 

— 

13 

— 

18 

Rjäsan—Uralsk. 

35 

56 

86 

63 

104 

66 

19 

Ssamara—Slatoust 

3 

45 

23 

; 24 

44 

24 

20 

Sibirische. 

11 

52 

90 

70 

108 

9s 

21 

Savsran—Wjäsma. 

66 

60 

74 

37 

45 

34 

•» 
— i 

Nord. 

— 

— 

— 

— 


— 

23 

Nordwest. 

5 

1 

7 

3 

3 

— 

24 | 

Südost . . . 

1 6 

3 

i 


— 

— 

25 

Südwest. 

1 268 

1 

381 1 

594 

208 

234 

137 

26! 

Süd. 

195 

404 ; 

114 

278 : 

303 

127 
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II 


d 

£ 

o 

rs 

Versandbahn 

Januar 

A 

| Febr. 

1 

1 e x a i 

März 

adroi 

April 

¥ O 

| Mai 

Juni 

s 


Wagenladungen 


l 

Bjelgorod—Ssumy. 

[ 

_ 

1 

_ 

j 


2 

Warschau—Wien. 

378 

417 

i 248 

287 

256 

! 217 

3 

Wladikawkas. 

1 2 

— 


3 

— 

1 

i 

4 

Jekaterinen. 

69 

45 

62 

27 

j 24 

41 

5 

Transkaukasus. 

l 

— 

— 

— 

— 

_ 

6 

Kovei—Wladimir—Wolynski . . 

6 

1 2 

3 

i 

4 

2 

7 

Liban—Eomnv. 

3 

5 

2 

3 

3 

_ 

8 

Lodz. 

i ~ 

— 

3 

4 

— 

_ 

9 

Moskau—Brest. 

' 8 

6 

21 

18 

9 

— 

10 

Moskau—Windau—Rybinsk . . . 

: — 

— 

— 

— 

, — 

i — 

11 

Moskau — Kasan . 

I 19 

17 

! 12 

i 3 

1 

5 

12 

Moskau - Kiew—Woronesh . . . 

30 

1 28 

i 55 ! 

34 

33 

46 

13 

1 Moskau — Kursk . 

9 

4 

8 

4 

— 

5 


1 „ Nishny-Nowgorod . . . 

I 

i — 


— 

— 

— 

14 

Nikolai . 

— 

— 

- | 

2 

1 

5 

151 

Perm . 

— 

— 

_ 

— 

— 

| _ 

16 

1 Poljes8je . 

29 

i 19 

15 

7 1 

9 

1 

17 

Weichsel . 

154 

175 

140 

115 

160 

.130 

18 

Riga — OreJ . 

i 6 

8 

4 , 

9 

17 

7 

19 i 

Rjftsan—Uralsk . 


125 

122 

85 

86 

109 

201 Ssamara— Slatoust ...... 

j 135 

17 i 

31 1 

2 

— 

._ 

21! 

Sibirische . 


— 

22 | 

21 1 

62 

81 

•22! 

Mittel-Asiatische . ; 

! 26 

13 

12 

— 

— 

— 

23 | 

Ssysran—Wjäsma . 

11 

31 | 

23 

36 j 

32 i 

7 

241 Nord . 

i 

1 ! 


— 

— 1 

— 

_ 

2ö ! 

Taschkent . 

1 j 

20 

— i 

— 

— i 

_ 

•261 

Nordwest .. 

_ | 

2 

— 

8 ; 

1 

_ 

27 | 

Südost . . . . 1 

152 | 

201 

162 i 

73 

88 | 

88 

•28 1 

Süd west. 

263 

251 

380 ! 

248 

371 

246 

29 1 

Süd. 

i. 

213 

201 

246 1 

147 , 

i 

255 

132 


il 
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Laufende No. j| 

V e r s a n (1 li a h n 

I 

1 

Januar 

SsosnowitJ! 

Febr. März April 

. 

Wagenladun 

e 

Mai 

gen 

Juni 

1 

Bjelgorod—Ssumy. 

— 

— 

— 

— 

— 


2 

Warschau—Wien. 

139 

109 

152 

139 

116 

US 

3 

Wladikawkas. 

4 

4 

3 

11 

— 

9 

4 

Jekaterinen. 

35 

47 

30 

33 

57 

93 

5 

Transkaukasus. 

; — 

— 

— 

— 


— 

6 

Libau—Romny. 

i 

2 

3 

13 

9 

5 

2 

7 

Lodz. 


— 

1 _ 

— 

— 

i — 

8 

Moskau—Brest. 


2 

18 

8 

5 

1 

9 

Moskau—Windau—Rybinsk . . . 

8 


— 

— 


' — 

10 

Moskau—Kasan. 

5 

5 

7 

1 

_ 

2 

i 

11 

Moskau—Kiew—Woronesh. . . . 

54 

38 

55 

73 

68 

30 


(Moskau—Kursk. 

60 

62 

i 47 

27 

37 

! 23 

12 

l „ Nishny-Nowgorod . . . 


— 

— 

— 

— 

' — 

13 

Nikolai. 

— ! 

— 

— 

— 

10 

I 1 

14 

Perm. 

: _ i 

— 

— 

— 

— 

j — 

15 

Poljessje. 

13 

15 

11 

8 

! 22 

16 

16 

Weichsel. 

70 

94 

66 

59 

66 

26 

17 

Riga—Orel. 

21 

30 

8 

13 

27 

i 

16 

18 

ßjäsan-Uralsk. 

42 

65 

39 

78 

97 

94 

19 

Ssamara - Slatoust. 

3 1 

3 

— 

— 

36 

1 164 

20 

Sibirische. 

— 

— 

7 

9 

1 

36 

21 

Ssysran—Wjäsma. 

17 

8 

13 

30 

30 

1 13 

22 

Nord. 

2 

4 

— 

— 1 

— 

1 

23 

Nordwest. 

— 

— 

— 

— ' 

— 

— 

24 

Taschkent.. . . 

— 

— 

— 

i 

18 

251 

25 

Südost. 

126 

139 

115 

107 j 

179 

116 

26 

Südwest. 

95 

91 

73 

87 

139 

70 

27 

Süd. 

117 

174 

96 

112 

186 

110 
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Die Eisenbahnen der Türkei im Jahre 1907. 1 ) Der Verfasser 
der „Statistique des principaux resultats de l'exploitation des chemins 
de fer de l'Empire Ottoman pendant l’exercice 1907“, Direktor Alexis Rey, 
schickt in seinem Werke den eigentlichen statistischen Angaben einige 
Bemerkungen voraus, von denen folgende hier angeführt seien: 

Auf den Verkehr einiger Elisenbahnen Asiens hatte die mittelmäßige 
Ernte nachteiligen Einfluß insofern, als die Behörden in Erwartung einer 
Hungersnot die Ausfuhr des Getreides verboten. 

Von der Hedschasbahn lagen weder eine Monats- noch eine Jahres¬ 
statistik vor, die mit der europäischen Zeitrechnung übereinstimmte. 

Die ungünstigsten Einnahmen der Eisenbahnen des türkischen Reichs 
weist der in Betrieb befindliche Abschnitt der Bagdadbahn aüf. Unzweifel¬ 
haft werden auch die folgenden Abschnitte größere Einnahmen nicht er¬ 
zielen, weil sie das unergiebige Gebiet des Taurusgebirges durchschneiden, 
das wie Mesopotamien wenig bevölkert ist, Gegenden, die von wandernden 
Nomadenstämmen bewohnt werden, die auf je ein Quadratkilometer nur 
neun Einwohner zählen, und für die man wegen der großen Entfernungen, 
die zurückzulegen sind, auf einen normalen Ertrag nicht rechnen darf. 

Den statistischen Angaben des genannten Werks sei folgendes ent¬ 
nommen: 

In den Betriebssystemen — ob Staats-, Pacht- oder Privatbetrieb —, 
in den Spurweiten, den vom türkischen Staat zugesicherten kilometrischen 
Mindesteinnahmen, den Längen der einzelnen Eisenbahnlinien ist gegen 
das Vorjahr eine Änderung nicht eingetreten (vgl. Archiv für Eisenbahn¬ 
wesen 1909 S. 463—465). 

A) Die Bahnen der europäischen Türkei. 

l. Auf den orientalischen Eisenbahnen betrug die Anzahl der 
Reisenden: 

auf dem Konstantinopeler Netz . 4 792 661 

,, „ Salonicher „. 407 256 

zusammen 5 199 907 

davon kamen auf den Vorortverkehr Konstanti¬ 
nopels . 4 026 582 Reisende. 

Die Anzahl der beförderten Gütertonnen betrug: 

auf dem Konstantinopeler Netz. 561 594 

,, ,, Salonicher 262 855 

zusammen 824 449 

1 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 462. 
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Getreide wurde befördert: 

auf dem Konstantinopeler Netz. 146 485 Tonnen 

,, „ Salonicher ,, . 90 657 „ 


zusammen 237 142 Tonnen. 

Die Roheinnahmen bezifferten sich auf 16 064 153 Frcs. 

An den türkischen Staat waren an Einnahmeüberschüssen (45 v. H. 
des Betrags, um den die Roheinnahmen für je 1 km 7000 Frcs. übersteigen, 
wobei zu bemerken ist, daß der Berechnung nicht die Baulänge von 1230 km, 
sondern die virtuelle Länge von 1265 km zugrunde gelegt wird) 3 244 119 Frcs. 
zu bezahlen. 

Von den Gesamteinnahmen verblieben daher für die Betriebsgesell- 
schaft 12 820 034 Frcs. 

2. Der Linie Salonieh—Monastir, die von der Betriebsgesellschaft 
der Orientalischen Bahnen verwaltet wird, ist eine jährliche kilometrische 
Mindesteinnahme von 14 300 Frcs. garantiert. Diese beziffert sich ins¬ 


gesamt auf. 3 129 784 Frcs. 

(die zur Berechnung gezogene wirkliche Länge beträgt 218,866 km■. 

Die wirkliche Einnahme betrug. 2 733 277 Frcs.: 

es war demnach vom türkischen Staat ein Zuschuß 

zu leisten von . 396 485 Frcs. 


Die Anzahl der beförderten Reisenden betrug. 207 821 

,, ,, ,, ,, Gütertonnen betrug. 103 983. 

Hauptsächlich wurden befördert : 

Getreide. 17717t 

Holzkohle . 6 558 „ 

Mehl. 7 974 „ 

Stückgüter. 6 237 ,, 

Brennholz . 6 298 „ . 


An Fahrzeugen waren vorhanden: 8 dreifach gekuppelte Lokomotiven, 
8 Tender, 22 Personenwagen, 6 Gepäckwagen, 140 bedeckte Güterwagen. 
10 hochbordige offene Güterwagen, 10 Wagen für Schaftransporte, 10 Platt¬ 
form- und 20 Schotterwagen. 

3. Die Verbindungslinie Salonieh—(Konstantinopel) Dedeagatseh hat 
eine Länge von 510,589 km. 

Die gewährleistete kilometrische Mindesteinnahme beträgt 15 500 Frcs. 

und somit für das ganze Netz. 7 914 131,05 Frcs. 

Die Gesamteinnahmen bezifferten sich, einschließlich 
der nachträglich erhaltenen Gebühren für Militär¬ 
transporte in Höhe von 335 135,23 Frcs., auf . . 2 737 747,63 ,, . 


daher der staatliche Zuschuß auf 5 176 383,42 Frcs. 
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Die Anzahl der beförderten Reisenden betrug . . . 332 835 

,, ,, ,, ,, Gütertonnen ,, ... 129 473 

davon waren Eilgut. 7 546 t. 

Der Bestand an Fahrzeugen war: 

16 Lokomotiven 4 fach gekuppelt, Eigengewicht a 52 t, 

11 ,, 3 ,t i, i, ,, 52 ,, 

7 ,, 3 ,, ,, ,, ,, 37 39 t, 


zus. 34 Lokomotiven und 34 Tender; ferner 90 Personenwagen, 30 Ge¬ 
päckwagen, 528 bedeckte und 200 offene Güterwagen. 


B. Die Bahnen der asiatischen Türkei. 

1. Die Hedschas-Bahn. 

Hauptlinie. 1320 km 

Zweiglinien. 163 „ 

zusammen 1483 km. 


Die Spurweite dieser vom türkischen Staat aus eigenen Mitteln 
erbauten Bahn ist 1,05 m. 

Der Rechnungsabschluß am 31. Juli 1907 zeigt folgende Ergebnisse 
der Einnahmen und Ausgaben seit Beginn des Baues und Betriebs: 


a) Einnahmen: Goldpiaster*) Para 

Freiwillige Beisteuer. 102 877 338 37 

Verschiedene Einnahmen. 123 690 447 17% 

Schenkung der landwirtschaftlichen Bank ... 41 499 301 14 

Kursgewinne (Somme röalisee de l’öchange de 

röals). 39 307 827 31 

Einnahmen der Haupt- und Nebenlinien ... 13 342 796 10 

Leistungen für Befreiung von Frohnden ... 1 923 711 08% 

Einzahlungen des Personals in die Pensionskasse 129 956 24 

Kautionen der Lieferanten. 719 078 25 

zusammen 323 990 508 07 
Hiervon gehen ab an Kursverlusten. 5 121 486 18 

Somit verbleiben 318 869 021 29 


b) Ausgaben: 

für Schienen und Zubehör. 42 095 418 25% 

,, Fahrzeuge. 23 745 502 01% 

,, geodätische Instrumente, Stationsausstattung 

usw... '..... 6 397 769 05% 

*) 1 Frank = 4,4 0 Piaster. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 30 
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Goldpiaster Para 

für Schwellen und Zubehör. 35 247 293 18 

„ Kalk, Zement, Telegraphendraht usw. . . 7 113 502 24 % 

„ Personal (Gehälter). 18 273 450 38 

,, Reisekosten des Personals. 348 379 08 % 

,, Vorschüsse an Lieferanten. 1 730 511 25 

„ Kaigebühren. 485 491 05 

„ Baukosten und Verwaltungskosten .... 143 162 576 23 

verschiedene Auslagen . 4 446 593 09% 

für Medaillenprägung. 170 998 02 

insgesamt 283 217 487 26 

Barbestand der Kasse . 35 651 534 03 

Von den Ausgaben kamen auf: 

die Hauptlinie. 197 425 920 39 

„ Nebenlinien . 56 298 914 — 

253 724 834 39 

für den Betrieb. 24 875 060 15% 

zusammen 278 599 895 14% 


Die Betriebseinnahmen und -Ausgaben betrugen von Beginn bis 
Ende des Jahres 1906 in Goldpiastem: 

Einnahmen Ausgaben 

7 470 331,14 16 452 690,06% 

vom 1. März 1907 bis 31. Juli 1907 
5 872 464,36 8 422 370,09 

zusammen 13 342 796,10 24 875 060,15% 

2 . Die anatolischen Eisenbahnen. 

a) Linie Haidar Pascha—Angora, vollspurig, Länge 578 km 711,85 in 

b) „ Eski Schehir—Konia ,, ,, 445 ,, 443.25 ,, 

c) ,, Haraidi6—Ada Bazar „ „ 9 „ — 

zusammen 1033 km 155,10 m 

a) Die Gesamteinnahmen der Linie a bezifferten 

sich auf. 6 373 658,98 Frcs. 

der kilometrische Zuschuß betrug insgesamt . 1 811 706,40 ,, 

Es betrugen somit die Einnahmen insgesamt 8 185 365,38 Frcs. 

Die Anzahl der Reisenden war. 2215747 

davon kamen auf den Vorortverkehr Haidar Pascha— 

Pendik. 1 752 745 
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An Gütern wurden befördert . 277 406 t 

und zwar: an Getreide. 146 915 „ 

an Bauholz. 15 434 „ 

,, Mineralien. 10 403 ,, 

„ Zucker. 10 098 „ 

„ Wolle. 6 098 „ 

b) Die Einnahmen der Linie b bezifferten sich auf 3 106 783,70 Frcs. 
Der kilometrische Zuschuß betrug: 

445 443,25 X 6734,30 . 2 999 748,47 „ 

daher belief sich die Gesamteinnahme auf . 6 106 532,17 Frcs. 

Befördert wurden Reisende.141 435 

„ „ Güter . 136 012 t 

und zwar: Getreide. 84 130 ,, 

Mineralien. 10 083 „ 

Salz . 3 090 „ 

Zucker. 4 081 ,, 

Bauholz. 5 858 ,, 

Wolle. 2 548 „ 

c) Die Einnahmen der Linie c betrugen ... 132 200,90 Frcs. 

Die Einnahmen aller Linien zusammen be¬ 


zifferten sich demnach auf. 14 424 098,45 Frcs. 


3. Die Bagdadbahn. 

Sie besteht aus der Linie Konia—Bulgurlu, die vollspurig ist und 
eine Länge von 200 km hat. 

Die gewährleistete M ndesteinnahme für je 1 km betrug . 11 000 Frcs., 

der gewährleistete Betriebszuschuß für je 1 km. 4 500 „ 

zusammen ... 15 500 Frcs. 

Die durchschnittliche kilometrische Einnahme belief sich auf 1 734,44 Frcs., 

daher betrug der kilometrische Zuschuß. 13 765,56 ,, 

und der Gesamtzuschuß. 2 749 112,— ,, . 

Befördert wurden: 

Reisende. 37,145 

Güter. 23 645 t. 

Die Betriebseinnahmen betrugen 350 888 Frcs. 

An Fahrzeugen waren vorhanden 10 Lokomotiven mit Tender, 13 Per¬ 
sonen-, 2 4-achsige, 4 2-achsige Gepäckwagen, 1 4-achsiger Speisewagen, 
171 Güterwagen und 2 Schneepflüge. 

30* 
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4. Die Bahn Smyrna—Cassaba und Verlängerung (vollspurig). 


a) Das alte Netz unfaßt die Linien: 

Smyrna—Ala Schehir. 169 km 

Magnesia—Soma. 92 ,, 

Die Abzweigung nach Burnabat 5 ,, 

b) Verlängerung Ala Schehir—Afion Karahissar 

beträgt . 

zusammen . . 


266,000 km 


252.616 „ 

518.616 „ 


a) Die Roheinnahmen auf den Linien des alten 


Netzes erreichten insgesamt. 3 940 971,25 Frcs. 

Hiervon kam die Hälfte auf Betriebsaus¬ 
gaben . 1 970 485,63 „ . 


Die andere Hälfte reichte nicht hin für die An¬ 
nuitäten, für die zu zahlen waren .... 2 310000,00 „ . 

Da die Regierung für Annuitäten Bürgschaft 
geleistet hat, wurde ein staatlicher Zuschuß 
gezahlt von. 339 514,37 „ . 

b) Die gewährleistete Mindesteinnahme der 
Verlängerung Ala Schehir—Afion Kara¬ 
hissar betrug für jedes Kilometer Bahn¬ 
länge 830,76 Ltq., daher für die ganze 


Länge (zur Berechnung werden 251,336 km 

gezogen). 208 799,79,57 Ltq. 

Die gesamte Betriebseinnahme betrug .... 55 935,34,74 „ 

Demnach war ein Staatszuschuß erforderlich 

von. 152 864,44,83 Ltq. 

d. i. 3 470 707,68 Frcs. 


Befördert wurden: Reisende auf dem alten Netz . . . 1 813 341, 

Güter ,, ,, ,, . 198 908 t, 

Reisende auf dem neuen Netz ... 93 318, 

Güter ,, „ ,, ,, . . . 69 997 t. 


Als Güter kamen hauptsächlich in Frage: 


Weizen. 34 338 t, 

Gerste. 31 302 ,, 

Bohnen . 6 632 ,, 

Baumwolle. 4 550 ,, 

Weintrauben. 22 211 ,, 

Knoppern (Valonea. 16 719,, 
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Kolonialwaren . 8 068 t 

Leder- und Manufaktur waren .... 5 486 ,, 

Petroleum. 4 258 ,, 

Holz. 6 929 „ 

Salz. 5 723 


An Fahrzeugen waren vorhanden 33 Lokomotiven, 149 Personen- und 
Gepäckwagen, 871 Güterwagen. 


5. Die Aidin-Eisenbahn. 


Sie ist 516,588 km lang und vollspurig. 

Die Gesamteinnahmen betrugen .... 8 051 590 Fres, 

d. i. durchschnittlich für 1 km Bahnlänge 15 580 ,, , 

Reisende wurden befördert. 1 136 544, 

Güter wurden befördert. 317 480 t. 


6. Die Bahn Damaskus—Hamah und Verlängerung. 

a) Altes Netz. Die Spurweite beträgt 1,05 m, die Länge der beiden 
Linien Beirut—Damaskus und Damaskus—Mzerib 247 km, die der 
Hafenbahn Beirut—Meer 2,204 km. Die Linie Beirut-Rajak wird 
als Zahnradbahn betrieben. 

Die Einnahmen betrugen einschließlich derer der 

Hafenbahn. 4 282 253,27 Fres. 

Befördert wurden: 

Reisende. 409 837, 

Güter. 274 461 t. 

An Fahrzeugen waren vorhanden 19 Zahnradlokomotiven, 15 ge¬ 
wöhnliche Lokomotiven, 58 Personen- und Gepäckwagen, 340 Güterwagen. 

b) Neues Netz. Dieses umfaßt die Linie Rayak—Hamah—Aleppo. 
Es hat eine Länge von 331,459 km und ist vollspurig. 

Vom 1. Januar bis 17. August war nur für die 188,188 km lange 
Linie Rayak —Hamah eine Mindesteinnahme von 15 000,00 Fres 
gewährleistet, vom 18. August bis Ende Dezember auch für die 
143,271 km lange Linie Hamah—Aleppo. 

Die Einnahmen der Linie Rayak—Hamah 


betrugen. 1 357 505,86 Fres. 

Der gewährte Zuschuß bezifferte sich auf . 2 093 395,04 ,, 

Die Roheinnahme der Linie Hamah—Aleppo 

erreichte. 447 142,17 ,, 

Es betrugen somit die Gesamteinnahmen des 
neuen Netzes . 3 898 043,37 Fres. 
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Befördert wurden Reisende 133 750, Güter 76 020 t. 

An Fahrzeugen waren vorhanden 23 Lokomotiven mit Tender, 35 Per¬ 
sonen- und Gepäckwagen, 435 Güterwagen. 

7. Die Bahn Jaffa—Jerusalem (Spurweite 1,00 m). 

Bei einer Länge der Bahn von 87 km betrugen die 

Einnahmen. 1 120 000,38 Frcs. 

Durchschnittlich kamen auf 1 km Bahnlänge 12 880,57 ,, 

8. Die Bahn Mersina—Tarsus—Adana (vollspurig). 

Die Länge ist 67 km, die 

Einnahmen betrugen. 772 940,— Frcs. 

Durchschnittlich kamen auf 1 km Bahnlänge 11 545,— „ 

9. Die Bahn Mudania—Brussa (Spurweite 1,00 m). 

Einer Länge von 41,280 km entsprach eine 

Einnahme von. 392 155,35 Frcs. 

Durchschnittlich kamen auf 1 km Bahnlänge 9 507,— „ 

Das Eisenbahnnetz der Türkei umfaßte: 

127,939 km zu 1,00 m Spurweite, 

1 732,541 „ „ 1,05 „ 

4 673,894 ,, vollspurige Bahnlinien, 

zusammen 6 534,374 km Bahnlinien 
gegen 5 784 km im Jahre 1906. 

Von den Bahnen sind gebaut mit 


1. Ottomanischem Gelde. 1 483,— km 

2. Deutschem ,, 1 519,— ,, 

3. Englischem ,, . 516,588 ,, 

1. Österreichischem ,, 1 276,487 ,, 

5. Französischem ,, 1 698,049 ,, 


6. dem Gelde verschiedener Nationen 41,250 „ 
zusammen ... 6 534,374 km 

Die Gesamteinnahmen aller Eisenbahnen der Türkei (mit Ausschluß 
der Hedschasbahn) betrugen 52 798 534,74 Frcs. gegenüber 51 858 836,61 Frcs. 
im Jahre 1906; die gesamten staatlichen Zuschüsse bezifferten sich auf 
19 372 187,70 Frcs. gegenüber 17 845 986,51 Frcs. im Jahre 1906. 

F. M. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 













Kleine Mitteilungen. 


467 


Die bulgarischen Staatsbaimen im Jahre 1907. 1 ) Gleich zu 
Beginn des Berichtsjahrs trat während der Hochflut des Verkehrs auf den 
bulgarischen Staatsbahnen ein '^Ereignis ein, das den ganzen Verkehr 
anfangs hemmte, sodann aber auf längere^ Dauer sehr erschwerte. Zunächst 
war es der offene Ausstand des gesamten Streckenpersonals vom 2. bis 
12. Januar und dann im Anschluß [hieran 32 Tage lang [die Dienstver¬ 
zögerung oder passive Resistenz. 

Die Länge der in der Verwaltung der bulgarischen Staatseisenbahnen 
befindlichen Bahnen war Ende des Berichtsjahrs 1 200,10 gegen 1 175,78 km 
im Vorjahr. 

Der Wert der Staatsbahnlinien berechnet sich wie folgt: 


Bezeichnung der Linien 

Länge 

in 

km 

Wert der Linien 

durch- 1 
zusammen ! 

je 1 km 

Wert 

des 

rollenden 

Materials 

i 


in Pranken (Lews) 

Rustschuk—Varna. 

i 

223, J93 1 

51558235 

230900 

3624885 

Zaribrod—Sofia—Vakarei .... 

114,230 tt 

15 563 367 

186245 

2005824 

Sofia—Pernik und Mine Perilik . . 

34,372 

5 816 888 

169524 

567 994 

Pcrnik—Radomir. 

14,89V 65 

988 009 

66 320 

241884 

Sofia—Roman. 

109,219» 1 

28114 784 

257 426 

l 773 102 

Roman—Schumen (Schumla) . . . 

326,20s 31 j 

28 751813 

88 141 

5296534 

Schumen—Kaspitschan. 

23,218 

2 603 099 

111970 

377 403 

Somovit—Jassen. 

3o, 28 l 

-) 733 898 

20801 

572 750 

Devnia—km 196 + 680,so der Linie 





Rustschuk—Varna. 

8,102'° 

285151 

33 737 

137 208 

Rustschuk—Tirnovo. 

129,863 : 

13 713 946 

106 603 ! 

2 108176 

Jamboi—Burgas. 

110,129«° ' 

11 313605 

102451 ' 

992996 

Zimnitza—Sliven. 

24,325 

852000 

35026 

218733 

zusammen . . . 

1.153,hi6* 9 

160294 745 

138925 ! 

18506 489 

Hierzu noch die an die Betriebs- !; 
gesellschaft der Orientalischen 
Eisenbahnen verpachtete Staats¬ 
bahnlinie 



1 

i 

Nova Zngora—Tchirpan .... 

80,<j3s 

7 605 473 

95 023 

-1 

”” 


insgesamt . 


1233,8m» 167 90021H 


') Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908, S. 1252. 

*) Vom Wert der Linie Somovit—Jassen kommen 72 948,so Fres. auf die 
Kaufsumme, die der bulgarische Staat für diese von der Baugesellsohaft der 
Linie Roman—Schumla zur Beförderung von Baumaterialien flüchtig herge¬ 
stellte Bahn entrichtet hat, und der Best auf Kosten des Umbaues für den regel¬ 
mäßigen Betrieb. 
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ln Paehtbetrieb der 7 buigarkcheti Stimts bahnen war die 4(5,13 km 
langet. Linie Vakarel—BeHovo. l>esr Betrieb der 9,4$ km -iangen Lirm 
Bcdlovn—Saramfoey >Vi«i vdö dm Bulgarisch«»! Staatshahtyen auf Rechnung 
der Orientalischen Bahnen versehen. Uu* ganze im Staatsbetrieb befind¬ 
liche Eisenbahnnetz «mfaüte 4 i 200,825 km mit 7.4 Bahnhöfen und 48 Halte- 
sUtllen, die durohdtehnittUoht* Statkmsvtiifenmng belctuf (nu* Ae^ebluß der 
Haltestellen’) 15,69 km. ,- 

lier Personalstaad betrug; 

1. an Beamten im ZentraMieiist . 2(0 

2. „ Bediensteten im Zentraldienst .... 70 

, • : V V; ' ' , .. ■■ " r “~ 

zusammen 280 . 

(ea kömen daher iMaf jb 1 km 0,23 Angestellte), '• 

&i an Beamten .rtd 'U'ößcwi» Dienst . . . . 1028 

,, Bediensteten iin äußeren Dienst . , . 1897 

'* “G * ' ■ T-. T - : rr- -r 

znsammeu 2725 

^cs k»men daher auf je^ 1 km 2,?ft Angestellte) 

Gher die .SWferbetriemittel nml deren Leistungen sind folgende 
Aßgabeo zu machen! 

Es waren vorhanden: 

Lokomotiven für Schnell- und Peraonemiigc . 31 

i, gemischte und {tüterzüge 79 

den Versehubdienst . ....... .. S> 


Hof- and Salonwagen . . 
Motorwagen 0/121. Klasse 
Personenwagen I. ,, 
1/13 • 


. zusAfj) u'ien 109. / 

iy Simk 

2 mit zusuumiet) 300 Sitzpi. 

• O . .. -MO 

.43 : M242 ....,; 

17 588 

9 ,, . 378 

Uh , >. tßt>0 t> 


zusammen 199 Sf ixotv mH 


Postwagen . . , . . . , % . . . 

Ge päck wagen .... . . . 

Heizkessel wagen .... 

Bedeckte Güterwagen ..... 

,, für Getreide io 
loser Schüttung ....... 

Stall wagen für Luxuspferde ... 


Stack not 7218. SitzpL 

«•'///'V'/. "Vv, ; -*/_o J * 

24 Sfübk _uür eiuom Gesanttiadti- 
58 -V i.. gewicht von . 

I fef ’ - 

iioö ;,g w m t 

sr?2 .2 578 

II . 137 h 


□ richi f a I fre 
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Geflügelwagen . 

18 

Stück 

mit einem Gesamtlade¬ 
gewicht von 

100 t 

Wagen für sperrige Güter. 

10 


150 „ 

Kleinviehwagen. 

11 

J J 

HO „ 

Homviehwagen. 

37 

>> 

370 „ 

Offene Güterwagen für Steinkohle, 
Brennholz usw. 

722 

>> 

9 845 „ 

Plattformwagen. 

28 

>> 

200 „ 

Langholzwagen. 

46 


420 „ 

Schotterwagen . 

256 

>> 

3 005 „ 

Alt angekaufte bedeckte Güterwagen. 

74 

)> 

567 „ 

Alt angekaufte offene Güterwagen. . 

20 


150 „ 

zusammen 

2679 Stück 

33 589 t. 


Außerdem waren vorhanden: 4 Kesselwagen für Wasser-, 1 Kessel¬ 
wagen für Leuchtgastransporte, 4 Laufkrane, 3 feststehende Krane und 
5 Schneepflüge. 

Eingerichtet für Heizung mit Dampf waren 189, für Heizung mit 
Wasser und Dampf 3, für Heizung mit Wasser allein 4 und mit Öfen 84 Per¬ 
sonen-, Post- und Gepäckwagen. Beleuchtungsvorrichtungen für Fettgas 
(System Pintsch) besaßen 126, und für öl 155 Wagen. Ausgerüstet mit 
Handbremse allein waren 16 Personen-, 3 Post-, 13 Gepäck- und 995 Güter¬ 
wagen, mit Hand- und Hardybremsen 32 Personen- und 12 Gepäckwagen, 
mit Hardybremsen allein 21 Personen- und 3 Postwagen, mit Hand- und 
Hardy- und Westinghousebremsen 15 Personenwagen, mit Hardy bremse 
und Westinghouseleitung 14 Personenwagen, mit Hand-Hardybremsen und 
Westinghouseleitung 70 Personen-, 17 Post- und 31 Gepäckwagen* mit 
Handbremse und Hardyleitung 1 Personen-, 11 Heizkessel wagen und mit 
Hardy- und Westinghousebremse 3 Postwagen. 

Es kamen durchschnittlich auf 11 km 1 Lokomotive oder auf je 1 km 
0,09 Lokomotiven, ferner kamen durchschnittlich auf je 1 km Bahnlänge: 


Hof- und Salonwagen.0,02 

Personenwagen.0,15 

Postwagen.0,02 

Gepäck- und Heizkesselwagen.0,06 

Bedeckte Güterwagen.0,92 


Bedeckte Güterwagen für Getreide in loser Schüttung 0,21 
Güterwagen für Pferde-, Kleinvieh-, Geflügeltrans¬ 
porte und für sperrige Güter.0,04 

Wagen für Hornviehtransporte.0,03 
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« 

Offert» . OutonvHgeu für Kohlen- und Brennholz- 

fmwpörte.0,(10 

P)4UtV»rn;- vmd Laugholz wagen .... , „ . , 0,96. 

Bohrstfflj'W^gen .0,25 

Alt «ingek&ufte Wagon., 0,0(4 

Varn grauen Bestand au Wagen, kuiuen tlufehsöteitfcljoh 2,43 Wagen 
auf je 1 hm-Bahni»oge v Von de» Sitzpjätzeß 4*r Perwmeowagen kauten 
durchschnittlich mf je 1 km BahxdKng«I. Klasse fySS, fl. ■ Klasse t&Q. utnl 
HI. Khi*,s« 4*1 1, insgesamt 0,00. 

Die Lvisrnngen der Fahrbetriebsmittel. ergaben- 
a) Lokomotiven: 

Suuküometer .... .3 312 350 

Leerfahrtkdotftefeer . j . . > , . . . .39.0ü2 

■' ziiaammtm „ / , 3 351 352 . ■ 

Loko w o ti vkiJo laeter. 

Dk mriiekg^iegten HntBkilonietoi' vattejHen -sieb iwudt Sluggattungeu 
wie folgti 


mit 

Hofaijgßö wurden zuniekgelegt 

- . 

7 27) 

kn> 

> ' * ‘ «V? 

Orietit-E ^ preßz ügen 

: i ii 

. ' *’ '' * 

52 H.tf. 


J t . 

Soud&r-Peraonenzügpn 

.. . , 

. 

24 993 


' • i 4 

• •-V ; rVj 4 . ' .. 

Schnellzügen 

»« •M •' 

*- • 

394 697 

< r %£ * jv J '?*' 

>> 

Pe psonmxugvtk 

; *43 . f’t 

y 

877 85"* 

* ■ 

ft . 

niikiih tgn ftigeft 

-» ' *■> . 


732 588 

* i 

t» ; 

Piüteeiügfeu 

,-i i* • 


1 K<! 444 

. . > *; > -V 

. 

Äilkifeitiigen 

<. Ü 

• » 

Hy 

\ 

7 3 

Schdtterzügen 

ii 

y.: s , • • • 

1 



Hilfsfahrteri 

■t* »» 

'Vi , 

öiLt 



Schnee pfltigfaliT to* 

>» • 

,J * : 

118 

>• 


. 

zusammen 

** 

>:y \• 

3 312 350 

knr. 

Es 

. ipMcveitiivt 640 

695 109 Rohtotinpi 

(ikilo: 

»;<«er zurü< 

’kgolegt 

wovon durchschnittlich auf je 
kilocneter karmsn.. 

i l>ok(»rrtotix”k.ilonierer 

493.49 Rohtourwn- 

Au 

f jede Lofeomuiivi.- fiel« 

*n döifehaehnitttich 

.Hi 521 kua. 



Kfi«e?vesUm<fcii. MTirden geleistet. 72 921 und Verschuld runden 10? $$$- 


Tter 'Verbrauch an Steinkohle (Lignit) betrug ?H i&6,644 t lind an 
Brennholz 2637. 10 cbm. öl wurde verbraucht u.- *w ; kr SeJuhieriii 184 238.7 f. 
JCilogranmi, Zylinderiil 54 946,20 kg und 2898,45 kg RühoL 
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b) Personenwagen legten zurück: 


auf eigenen 

Linien 

beladen. 

23 040 479 

Achskilometer, 

99 99 

99 

leer. 

598 215 

99 

„ fremden 

99 

beladen. 

106 277 

99 

99 99 

99 

leer , . 

36 905 

99 



zusammen .... 

23 781 876 Achskilometer. 


Durchschnittlich kamen auf je 1 Personenwagen 124 532,04 Achs¬ 
kilometer. 


c) Bahnpostwagen legten zurück: 
auf eigenen Linien beladen . . . 

,, ,, ,, leer. 

„ fremden „ . 


4 775 556 Achskilometer, 
46 455 
1 078 340 


zusammen .... 5 900 351 Achskilometer. 


Durchschnittlich kamen auf je 1 Postwagen 226 936,68 Achskilometer. 

d) Gepäckwagen legten zurück: 

auf eigenen Linien beladen. 5 223 064 Aohskilometer, 

„ „ „ leer. 2 639 759 „ 

zusammen .... 7 862 823 Achskilometer. 

Durchschnittlich kamen auf je 1 Gepäckwagen 140 407,66 Achskilo¬ 
meter. 

e) Heizkesselwagen legten zurück: 

auf eigenen Linien beladen. 539 397 Achskilometer, 

„ „ „ leer . . 18 853 _„_ 

zusammen .... 558 250 Achskilometer. 


Durchschnittlich kamen auf je 1 Heizkesselwagen 50 750 Aohskilo 
meter. 


f) Im Naturalausgleich wurden zurückgelegt: 
von den eigenen Personenwagen auf fremden Linien 1 778 914Achskilometer, 
von den fremden Personenwagen auf eigenen Linien 1 683 326 „ 


g) 

bedeckte 

offene 


Güterwagen legten zurück: 

( auf eigenen Linien beladen 

1 ,, ,, ,, leer . . 

f „ „ „ beladen 

I ,, ,, ,, leer . . 



zusammen 


17 987 376Achskilometer, 
5 840 844 
12 122 246 
4 605 360 

40 555 826Achskilometer. 


Durchschnittlich wurden von je 1 Güterwagen der bulgarischen Staats' 
bahnen auf deren Linien 15 658,62 Achskilometer zurückgelegt. 
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Auf fremden Linien wurden von den Güterwagen der bulgarischen 
Staatsbahnen zurückgelegt 8 119 683 Achskilometer beladen 

und 4 877 963 „ _leer, 

zusammen 12 997 646 Achskilometer. 

Durchschnittlich legte je 1 Güterwagen der bulgarischen Staatsbahnen 
2 457,02 Achskilometer auf fremden Linien zurück. 

Fremde Wagen legten auf den Linien der bulgarischen Staatsbahnen 
zurück: 

a) fremde Personenwagen: 1 ) 47 436 beladen I 

,„ , J Achskilometer, 

13 524 leere 1 

zusammen 60 960 Achskilometer, 

b) die Wagen der internationalen Schlaf¬ 
wagen-Gesellschaft . 2 622 037 Achskilometer, 

c) Güterwagen: beladen. 6 417 610 Achskilometer, 

,, leer. . . . 4 441 984 _„_ 

zusammen 10 859 594 Aohskilometer. 

Insgesamt wurden auf allen Linien der bulgarischen Staatsbahnen 
92 668 521 Achskilometer zurückgelegt, d. i. durchschnittlich auf 1 km 
Bahnlänge 77 217,33. 

Der Zugverkehr gestaltete sich folgendermaßen: 

Es verkehrten: 

31 Hofzüge, die 7 074 Zugkilometer zurücklegten, 

313 Orient-Expreßzüge, ,, 51 958 ,, „ 

1 457 Schnellzüge, ,, 514 352 ,, ,, 

3 188 Personenzüge, ,, 751 031 „ ,, 

6 147 gemischte Züge, ,, 675 412 ,, „ 

12 568 Güterzüge, ,, 1 051 630 ,, „ 

1 052 Arbeitszüge, „ 84 060 ,, „ 

101 Sonderzüge, „ 19 522 „ „ 

23 Vergnügungszüge, ,, 2 200 ,, „ 

zus. 24 880 Züge, die 3 157 239 Zugkilometer zurücklegten. 

Durchschnittlich verkehrten täglich 68,16 Züge, von denen jeder 


126,87 km zurücklegte. 

Rohtonnen wurden befördert. 5 703 627, 

Reintonnen ,, ,, . 2 149 940, 

Rohtonnenkilometer wurden zurückgelegt . 671 739 056, 
Reintonnenkilometer ,, ,, .212 893 088, 

Achskilometer ,, ,, . 97 322 734. 
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Auf jeden Zug kamen durchschnittlich: 


Gattung der Züge 

Zug- Achs¬ 

kilometer 

i Roh- 

1 Rein- 

Roh- Rein¬ 

tonnenkilometer 

: 

tonnen 

Hofzüge. 

228 

j 4 847 

|i 

!| 150 

i 11 

33 365 

2 180 

Oricnt-Expreßzügc . . 

166 

3 003 

140 

0 

24 555 

1 543 

Schnellzüge. 

330 

7911 

154 

13 

52 454 

4 732 

Personenzüge .... 

235 

4 826 

116 

12 

30208 

3 153 

direkte | gemischte ( 

150 

70 8 

110 

99 

46018 

14 691 

lokale f Züge \ 

102 

3 407 

174 

46 

23 163 

6 099 

Güterzüge. 

75 

2 S12 

257 

07 

23 048 

10 367 

Arbeitszüge. 

80 

2214 

575 

2'6 

29820 

13 264 

Sonderzage. 

193 

4 562 

131 

13 

30 021 

2 575 

Vergnügungszügc . . 

9G 

3 750 

199 

26 

20 464 

2 707 

insgesamt durchsehn. 

127 

3 912 

229 

86 

26 999 

8 557 


i 


Personenverkehr. 


Es wurden befördert: 

im Binnenverkehr. 

,, Verkehr mit Stationen der orientalischen 
Eisenbahnen in der Türkei . . 
,, ,, mit Stationen der orientalischen 

Eisenbahnen in Bulgarien . . . 
,, mit den serbischen, österr.-un- 
garischen, deutschen und anderen 

fremden Bahnen. 

„ Durchgangsverkehr. 

„ Rundreiseverkehr. 

„ Verkehr mit Fluß- und Seeschiffahrt . . 


Reisende 

1 

die Pereonen- 
kilometer 
zurücklegten 

L 628 893 

' 

! 117 990 059 

2 247 

209 804 

100 025 

8 088 941 

54 464 

2 221 312 

10 061 

1 609 760 

4 348 

532 282 

7 489 

1 387 690 


zusammen 1 807 527 132 039 848 


Zeitkarten wurden insgesamt 727 gegen 590 im Jahre 1906 verkauft. 
Die durchschnittliche Fahrt eines Reisenden betrug: 


im Binnenverkehr. 72,43 km 

,, Verkehr mit fremden Verkehrsanstalten.78,65 ,, 
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Die Einnahmen für Reisende betrugen: 

im Binnenverkehr. 4 511 462 Frcs., 

im Verkehr mit Stationen fremder Verwaltungen .... 773 252 „ 

zusammen 5 284 714 Frcs., 

das sind 37,53% der Gesamteinnahmen. 

Gepäck- usw. und Hundeverkehr: 

Im Binnenverkehr wurden befördert: 

an Gepäck usw. 5443 t, 

„ Hunden.. 3276 Stück. 

Im Verkehr mit fremden Verwaltungen wurden befördert: 

Gepäck usw. 1404 t, 

Hunde . 151 Stück. 

Die Einnahmen aus diesem Verkehr betrugen 265 921 Frcs., das 
sind 1,89% der Gesamteinnahmen. 

Güterverkehr: 

An Eilgütern wurden befördert: 

im Binnenverkehr. 1874 t, 48 Stück lebende Tiere, 

,, Verkehr mit fremden Ver¬ 
waltungen. 4526 ,, 21 ,, „ „ 

„ Durchgangsverkehr .... 177 „ 16 „ „ „ 

zusammen . . 6577 t, 85 Stück lebende Tiere. 

Die Einnahmen aus dem Eilgutverkehr bezifferten sich für die Sen¬ 


dungen : 

im Binnenverkehr.auf 108 942 Frcs., 

,, Verkehr mit fremden Verwaltungen.. 133 659 „ 


zusammen . . . 242 501 Frcs., 

das sind 1,73% der Gesamteinnahmen. 

An Frachtgütern wurden befördert: 

W agenladungen 
Tonnen lebender Tiere 


im Binnenverkehr. 988 111 1666 

,, Verkehr mit fremden Verwaltungen . . . 165 268 305 

,, Durchgangsverkehr. 20 726 130 


zusammen . . 1 174 105 2091 
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An Tonnenkilometern wurden zurückgelegt: 

im Binnenverkehr. 114 933 614 

,, Verkehr mit fremden Verwaltungen ... 29 710 291 

,, Durchgangsverkehr. 3 360 902 

zusammen . . 148 004 807. 


Dienstgüter wurden befördert 120 053 t, die 19 555 571 tkm zurück¬ 
legten. Einschließlich des umgerechneten Gewichts der lebenden Tiere 
kamen durchschnittlich auf je 1 km Bahnlänge 992 t. Jede Tonne Fracht¬ 
gut legte durchschnittlich 125 km zurück. 

Hauptsächlich wurden folgende Güter befördert: 


Getreide. 329 221 t, 

Steinkohle. 139 983 „ 

Holz. 99 723 „ 

Holzmaterial. 53 595 „ 

Güter aller Art (Sammelgüter) . 38 579 ,, 

Geflügeleier. 34 618 ,, 

Salz. 34 324 „ 

Mehl. 30 482 „ 

Eisen, Stahl, Eisen- und Stahlwaren. . . . 25 763 „ 

Zement und hydraulischer Kalk. 15 340 ,, 

Zucker. 11 483 ,, 

Bier. 9 268 „ 

Kleie. 9 232 „ 

Maschinen. 6 739 „ 

Petroleum. 5 232 „. 


Abgesandt wurden im Verkehr mit Stationen der serbischen und 
österreich-ungarischen Bahnen 9980 t, mit deutschen Bahnen 5230 t, mit 
Schiffahrtstationen der Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaften 1324 t, mit 
Stationen der orientalischen Eisenbahnen in der Türkei 1304 t und in Bul¬ 
garien 41 018 t. Empfangen wurden im Verkehr mit Stationen der serbischen 
der österreich-ungarischen Bahnen 46 675 t, der deutschen Bahnen 5590 t, 
mit Schiffahrtsstationen der Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaften 9281 t, 
mit Stationen der orientalischen Eisenbahnen in der Türkei 1392 t und 
in Bulgarien 30 618 t. Im Durchgangsverkehr wurden befördert in der 
Richtung gegen Westen 10 516 t und in der Richtung gegen Osten 10 033 t. 

Die Einnahmen aus dem Frachtenverkehr betrugen: 

im Binnenverkehr. 5 620 824,73 Frcs., 

,, Verkehr mit fremden Verwaltungen ... 2 170 763,27 „ 

zusammen ... 7 791 588,— Frcs., 
das sind 55,30% der Gesamteinnahmen. 
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Von den Einnahmen im Frachtenverkehr mit fremden Verwaltungen 
kamen: 

auf den Verkehr mit den orientalischen Eisenbahnen V 1 275 200,44 Frcs., 


,, „ a quatre-Verkehr. 599 462,55 

,, „ deutschen Verkehr . 149 304,68 

,, „ Verkehr mit der Schiffahrt. 146 795,60 


Die sonstigen Einnahmen bezifferten sich auf 497 286 Frcs. oder 
3,55% der Gesamteinnahmen. 

Die gesamten Roheinnahmen betrugen 14 082 010 Frcs. gegen 
11 772 338,20 Frcs. im Vorjahr. 

Die Betriebsausgaben bezifferten sich auf 12 671 419 Frcs. gegen 
7 233 790 Frcs. im Vorjahr. Es ergab sich somit ein Betriebsüberschuß 
von 1 410 591 Frcs. gegen 4 538 598,20 Frcs. im Jahr 1906. 

Der Betriebskoeffizient war 90%. 

Die Verzinsung des Anlagekapitals betrug 0,79%. 

Für 1 km betrug: 

die durchschnittliche Roheinnahmc .... 11 828 Frcs., 

,, ,, Betriebsausgabe ... 10 643 ,, 

der durchschnittliche Betriebsüberschuß . . 1 185 Frcs. 

Von den Ausgaben kamen: 

auf den Zentraldienst . 734 322,96 Frcs. = 6,25% 

,, ,, Stationsdienst. 2 379 746,58 ,, = 20,25"% 

,, ,, Bahnunterhaltungsdienst. 3 658 328,61 ,, = 31,14,, 

,, ,, Zugförderungs- und Werkstätten¬ 
dienst. 4 974 777,42 „ = 42,35,,. 

Hierzu kamen noch Ausgaben für frühere Jahre 924 244,— ,, 

Es betrugen: 


die Roheinnahmen für je 1 Zugkilometer. 4,59 Frcs., 

,, Reineinnahmen für je 1 Zugkilometer (Dienstgüter aus¬ 
geschlossen) .’. 0,46 ,, 

,, Ausgaben für je 1 Zugkilometer (Dienstgüter ausgeschlossen) 4,13 ,, 

,. Einnahmen für je 1 Personenkilometer. 4,— Cent., 

,, ,, ,, 1 Tonnenkilometer Gepäck. 37,52 * ,, 

,, ,, ,, 1 ,, Eil- und Frachtgut . 5,40 ,, . 

Entgleisungen ereigneten sich: 


bei Wagen.32 Fälle auf Stationen, 

,, ,, . 3 ,. ,, offener Strecke, 

,, Lokomotiven . 15 .. ,, Stationen. 


1 ) Im Xachbarverkelir. 
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Ferner fanden Zusammenstöße statt: 
zwischen Lokomotiven und Wagen . 11 Fälle auf Stationen, 

,, „ ,, Zügen . 2 „ ,, offener Strecke. 

Verletzt wurden: 

Bedienstete.4 leicht, 

„ .2 schwer, 

fremde Personen ... 2 leicht, 

,, ,, .... 2 schwer. 

Getötet wurden: 

Bedienstete . .7, davon 2 durch eigenes Verschulden (Selbstmord), 
fremde Personen 4, „ 1 „ ,, „ ( ,, ). 

Aus der Statistik über den Hafendienst von Varna und Burgas, die 
der Generaldirektion der bulgarischen Staatsbahnen unterstehen, sind 
folgende Angaben zu entnehmen: 

Das Anlagekapital betrug Ende des Jahres 1907: 

für den Hafen von Varna .... 9 029 228,56 Frcs., 

,, ,, ,, ,, Burgas .... 8 231 011,75 „ 

zusammen 17 260 240,31 Frcs. 

An Angestellten waren vorhanden: 


in Burgas . 

5 Beamte und 

12 

Bedienstete, 

,, Varna. 

4 9 ) ? » 

10 


zusammen . . 

9 Beamte und 

22 

Bedienstete. 

Die Einnahmen betrugen: 




in Burgas 

in Varna 


zusammen 

im Jahre 1906. . 282 515,36 

271 842,30 


554 357,66 Frcs., 

im Jahre 1907. . 283 903,30 

435 815,15 


719 718,45 Frcs. 

Die Ausgaben betrugen: 




in Burgas 

in Varna 


zusammen 

im Jahre 1906. . 114 354,76 

138 193,55 


252 548,31 Frcs. 

im Jahre 1907. . 127 232,86 

150 353,76 


277 586,62 Frcs. 

Hierzu kamen noch Auslagen für Materialien . . 

- • 

6 365,07 Frcs. 

Im Hafen von Burgas 

verkehrten . . . 

, 

1332 Schiffe, 

„ „ „ Varna 

,, • 

• • 

2113 „ 


zusammen . . 

. 

3445 Schiffe 

gegen 3861 Schiffe im Vorjahr. 



- 




F. M. 

Archiv ffir Fisonhahnwesen. 1910. 



31 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 






478 


Kleine Mitteilungen. 


Die Eisenbahnen in (1er Kapkolonie. 1 ) Über die Betriebsergeb- 
nisse der Staatsbahnen in der englischen Kolonie Kap der guten Hoffnung 
im Jahr 1908 finden sich in dem amtlichen Bericht der Kolonie, Report of 
the General Manager of Railways for the Year 1908, Cape Town 1909, 
die nachstehenden Angaben: 

Am 31. Dezember 1908 betrug die Gesamtlänge der im Betrieb be¬ 
findlichen Staatsbahnen 3265 engl. Meilen (5253 km). Von der Betrieb?- 
länge, im Jahresdurchschnitt 3262 Meilen, • kommen auf: 

das westliche Bahnnetz ... 1 277 Meilen, 

„ Mittelland- „ ... 1 197 ,, , 

„ östliche ,, ... 788 ,, 

Eröffnet im Jahr 1908 wurden zwei neue Bahnlinien von 11 Meilen 
Länge. 


Nachstehend sind die hauptsächlichsten Betriebsergebnisse für die 
Jahre 1907 und 1908 übersichtlich zusammengestellt: 




190 7 

1908 

Betriebslänge am Ende des Jahrs \ . 

MeU. 

3 254 

3 265 

„ im Jahresdurchschnitt 

)) 

3 227 

3 262 

Anlagekapital: 


1 

i 


für die Betriebsstrecken. 

£ 

31 919 340 ! 

32 155 156 

„ 1 Betriebsmeile. 

ft 

9 809 

9 848 

Verzinsung des Anlagekapitals . . . 

0/ 

/o 

2,84 

1,88 

Gesamteinnahme. 

£ 

3 469 705 

2 850 139 

Ausgabe. 

>; 

2 572 634 

2 246 881 

Uberschuß. . 

ff 

897 302 *) 

603 258 

Verhältnis von . 

Einnahme 

0/ 

/ 0 

74,1 

78,8 

Einnahme aus dem Personenverkehr 

£ 

1 193 450 

1 031 034 

„ „ „ Güterverkehr . . 

ff 

2 121 384 

1 643 748 

Nebeneinnahmen . 

ff 

154 871 

175 357 

Auf 1 Betriebsmeile kommen: 




an Einnahme . 

i) 

1 078 

883 

,, Ausgabe . 

ff 

799 

696 

„ Überschuß . 


279 

187 


l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 8. 479. 

*) Einschließlich 231 £ Überschuß der von einer Privatbahn betriebenen 
Mossel Bay—George-Linie. 
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Auf 1 Zugmeile kommen: 

an Einnahme . 

d 

1 9 n 7 

1 

99,8 

1 !l (1 8 

95,5 

,, Ausgabe. 

yy 

74,0 

75,3 

„ Überschuß. 

fi 

25,8 

20,2 

Beförderte Personen. 

Anz. 

18 067 524 

16 251 695 

„ Gütertonnen x ). 

t 

1 539 263 

1 285 969 

Geleistete Zugmeilen. 

Anz. 

8 347 000 

7 160 728 

Anzahl der Betriebsmittel: 

Lokomotiven 2 ). 

Stck. 

638 

628 

Motorwagen 2 ). 

y y 

4 

4 

Personenwagen *) . 

y y 

1 049 

1 037 

Güterwagen *). 

y> 

11 535 

11 447 

sonstige Wagen . 

y y 

676 

664 

Über den Anteil einzelner Waren am 

Güterverkehr finden sich nach- 

stehende Angaben: 

Es wurden befördert: 

Frachtgut im allgemeinen . 

t 

1907 

493 795 

1 9 O 8 

420 669 

Kohlen . 

yy 

210 174 

130 638 

„ (eingeführte) . 

yy 

38 537 

30 837 

Bauholz . 

y y 

8 491 

5 626 

„ (eingeführtes). 

y y 

41 542 

23 383 

Getreide . 

y f 

105 012 

139 731 

„ (eingeführtes) . 

yy 

44 292 

35 071 

Wolle . 

y y 

53 978 

59 218 

sonstige Erzeugnisse d. Landwirtschaft 

y y 

151 896 

131 525 

An Vieh wurde befördert: 

im ganzen . 

Stck. 

1 258 109 

1 403 555 

Pferde. 

y y 

29 741 

33 690 

Kälber. 

y y 

5 375 

13 059 

Binder. 

y y 

69 956 

80 374 

Schafe. 

y y 

1 113 379 

1 231 180 

Schweine. 

y y 

26 621 

25 045 

Strauße . 

yy 

12 935 

20 120 


*) Ohne Vieh. 

*) Außerdem für die Schmalspurbahnen: 14 Lokomotiven, 3 Motorwagen, 
38 Personen- und 315 Güter- und sonstige Wagen. 
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Uber die auf den Staatsbahnen der Kapkolonie in den Jahren 1907 
und 1908 vorgekommenen Eisenbahnunfälle finden sich nachstehende 


Zahlen: 

Durch Eisenbahnunfälle wurden: 

a) Reisende: 

ohne eigenes Verschulden . . 

1907 

getötet verletzt 

1 9 OS 

getötet verletzt 

. -- 

3 

— 

46 

durch eigene Schuld . . . 

5 

14 

0 

31 

b) Bahnbedienstete: 





ohne eigenes Verschulden . . 

2 

69 

4 

116 

durch eigene Schuld .... 
c) sonstige Personen: 

12 

111 

5 

110 

ohne eigenes Verschulden . . 

— 

1 

i 

2 

durch eigene Schuld .... 

11 

10 

7 

16 

überhaupt . . 

30 

208 

19 

321 


238 

340 

Die Eisenbahnen in der 

englischen 

Kolonie 

Natal. 1 

) Cher 


die Betriebsergebnisse der Staatsbahnen in der englischen Kolonie Natal im 
Jahre 1908 finden sich in dem amtlichen Bericht der Kolonie (Report of 
the General Manager of Railways for the Year 1908) die nachstehenden 
Angaben: 

Am 31. Dezember 1908 betrug die Gesamtlänge der im Betrieb be¬ 
findlichen Staatsbahnen 1 064% engl. Meilen (1 713 km). Davon liegen 
88% Meilen in der Oranje-River-Kolonie. 

Im Berichtsjahr ist eine Linie von 97 Meilen Länge mit 2 Fuß Spur¬ 
weite eröffnet, die zunächst noch von den Unternehmern betrieben wird. 
29% Meilen neuer Bahnen sind im Bau begriffen. 

Nachstehend sind die hauptsächlichsten Betriebsergebnisse für die 
Jahre 1907 und 1908 übersichtlich zusammengestellt: 


Betriebslänge 

am 31. Dezember (in ■—— 

1 9 0 7 

19 0 8 

Natal'. . 


976*4 

976*4 

Betriebslänge 

im Jahresdurchschnitt ,, 

960% 

976*4 


l ) Vgl. Archiv fiir Eisenbahnwesen 1909, S. 481. 
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Anlagekapital für die Betriehs- 
strecken : 

im ganzen. 


1907 

1908 

c 

4m 

13 794 696 

13 639 203 

für 1 Meile. 

- 

14 897 

13 971 

Verzinsung des Anlagekapitals . . . 

o 

0 

4,13 

4,23 

Gesamteinnahme. 

£ 

1 837 704 

1 832 862 

Ausgabe. 

i * 

1 268 143 

1 240 319 

Überschuß. 

ii 

569 561 

592 543 

Verhältnis von Ausgabe. 

Einnahme 

O 

t) 

69,01 

67,67 

Einnahme aus dem Personenverkehr . 

£ 

459 588 

435 898 

„ „ ,, Güterverkehr . . 

11 

1 319 913 

1 352 246 

Verschiedene Einnahmen. 

ii 

58 203 

44 718 

Auf 1 Betriebsmeile kommen: 




an Einnahme. 

£ 

1 913 

1 877 

,, Ausgabe. 

11 

1 320 

1 270 

,, Uberschuß. 

ii 

593 

607 

Auf 1 Zugmeile kommen: 




an Einnahme. 

d 

90,83 

90,79 

,, Ausgabe. 

11 

62.68 

61,44 

,, Uberschuß. 

i » 

28,15 

29,35 

Beförderte Personen 1 ). 

. Anz. 

4 722 250 

4 337 888 

,, Gütertonnen 2 . 

. t 

2 577 879 

2 676 748 

Geleistete Zugmeilen. 

. Meil. 

4 855 764 

4 844 858 

Anzahl der Betriebsmittel: 




Lokomotiven.. 

. Stck. 

336 

336 

Personenwagen. 

• 11 

483 

460 

Güter- und sonstige Wagen . . 

• 11 

3 583 

3 556 

') Einschließlich Zeitkarteninhaber 

1907 . 1687160, 

19 0 7 

1908 

1908 . 1 657 462, 




-) Ausschließlich Vieh und zwar: 




Pferde, Kinder. 

Stück 

70 415 

76939 

Schafe, Schweine. 

*» 

92 973 

115 556 
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über den Anteil einzelner Waren am Güterverkehr finden sich die 
folgenden Angaben: 


Es wurden befördert : 


1 00 7 

1 9 0 8 

Frachtgut im allgemeinen . . . 

. . t 

424 310 

381 043 

Zucker. 

• • ? i 

64 071 

86 905 

Zuckerrohr. 

• . ,, 

95 158 

116 579 

Kohlen. 

»i 

1 439 891 

1 571 919 

andere Mineralien. 

. . *, 

212 971 

170 448 

Bauholz. 

• • > i 

26 920 

38 532 

Brennholz. 

• • ?? 

61 686 

57 100 

Wolle. 

• * M 

13 830 

16 345 

Mehl waren. 

* * ) 1 

261 102 

271 154 


Die Gesamtzahl der beschäftigten Beamten und Arbeiter beträgt 
10 780, hiervon sind 3 674 Indier und 2 329 Eingeborene. 


Die Eisenbahnen in der englischen Kolonie Zentral-Süd- 
Afrika. 1 ) Über die Betriebsergebnisse der Staatsbahnen in der englischen 
Kolonie Zentral-Süd-Afrika im Jahr 1908 finden sich in dem amtliehen 
Bericht der Kolonie (Report of the General Manager of Railways for the 
Year ended 31 December 1908, Pretoria 1909) die nachstehenden Angaben: 

Am 31. Dezember 1908 betrug die Gesamtlänge der im Betrieb be¬ 
findlichen staatseigenen Bahnen 2 591% engl. Meilen (4 170 km). Davon 
sind 26% Meilen Schmalspurbahnen. 

Im Berichtsjahr sind drei Linien von rund 160 Meilen Länge in Betrieb 
genommen. 

Nachstehend sind die hauptsächlichsten Betriebsergebnisse für di© 
Jahre 1907 und 1908 übersichtlich zusammengestellt: 


Es betrug: 

Eigentumslänge am 31. Dezemb. engl.Meil. 
Betriebslänge im Jahresdurchschnitt. „ 

Anlagekapital im ganzen.£ 

für 1 Meile.,, 


1 0 0 7 

2 435% 
1 942 
24 529 966 
10 702 


I !> O 8 

2 591% 
2 261 
25 331 982 
10 716 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 483. 
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j 1907 

19 08 

Geeamteinnahme. 

£ 

4 139 631 

4 149 469 

Ausgabe . 

99 

2 369 376 

2 365 146 

Überschuß. 

99 

1 770 255 

1 784 323 

Verhältnis von . 

Einnahme 

0 

0 

57,2 

57,0 

Einnahme aus dem Personenverkehr . 

£ 

1 176 694 

1 165 952 

„ „ „ Güterverkehr . . 

99 

2 777 544 

2 890 234 

Verschiedene Einnahmen. 

99 

185 393 

93 283 

Auf 1 Betriebsmeile kommen: 




an Einnahme. 

£ 

2 131 

1 835 

„ Ausgabe. 

? ? 

1 219 

1 046 

„ Überschuß. 

99 

912 

789 

Auf 1 Zugmeile kommen: 




an Einnahme. 

d 

157,1 

156,9 

„ Ausgabe. 

99 

89,9 

89,4 

| 

„ Überschuß. 

99 

67,2 

67,6 

Beförderte Gütertonnen. 

t 

4 686 888 

4 827 961 

Geleistete Zugmeilen. 

Anzahl der Betriebsmittel: 

Meil. 

1 

6 323 158 

6 346 618 

Lokomotiven. 

Stck. 

! 483 

482 

Personenwagen. 

99 

491 

i 

522 

Güterwagen (einschl. Krane) *) . . 

99 

7 423 

7 564 


Die Gesamtzahl der beschäftigten Beamten beträgt 11 925, hiervon 
sind 5 309 Europäer. 

1907 | 1908 

Durch Eisenbahnunfälle wurden: getötet verletzt 1 getötet verletzt 

Bahnbedienstete.j 19 111 15 303 

Reisende und sonstige Personen . . . , 29 46 24 31 

1 -1- l - T - 

überhaupt ... 48 | 157 39 334 

__ . i i 

i) Außerdem für die Schmalspurbahnen: 2 Lokomotiven, 2 Personenwagen 
und 44 Güterwagen. 
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Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Rechtsprechung. 

Haftpflichtreclit. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, VII. Zivilsenats, vom 24. September 1909 in 
Saohen des VersicherungsinBpektors E. U. in A., Klägers und Revisionskl&gers, 
gegen die S. Eisenbahngesellschaft in E., Beklagte und Revisionsbeklagte. 

Anrechnung der verbliebenen Erwerbsfähigkeit auf die zu gewährende Haftpflichtrente. 

Tatbestand. 

Kläger hat am 10. Oktober 1904 auf der von der Beklagten be¬ 
triebenen elektrischen Straßenbahn in E. eine Knieverletzung erlitten. 
Er hat die Beklagte deshalb auf Grund des Haftpflichtgesetzes in An¬ 
spruch genommen und insbesondere für Verminderung der Erwerbsfähig¬ 
keit eine jährliche Rente gefordert. Durch rechtskräftiges Urteil des 
Landgerichts in E. vom 27. Mai 1905 ist dieser Anspruch dem Grunde 
nach für gerechtfertigt erklärt. Im gegenwärtigen Verfahren handelt es 
sich nur um den Betrag der Rente, die der Kläger für die Zeit vom 
1. Februar 1906 bis zum vollendeten 70. Lebensjahr gefordert hat. Der 
Berufungsrichter hat dem Kläger nur 1 800 Jt jährlich zugesprochen, 
während dieser 2 400 M beansprucht hatte. 

Die gegen das Berufungsurteil erhobene Revision wurde zurück¬ 
gewiesen aus folgenden 

Entscheidungsgründen: 

Der Berufungsrichter hält sich innerhalb des Bereichs zulässiger 
tatsächlicher Würdigung, wenn er dem Kläger anstatt der geforderten 
Jahresrente von 2 400 M eine solche nur in Höhe von 1 800 JH zugesteht. 
Er stellt fest, daß der Kläger zur Zeit des Unfalls als Versicherungs¬ 
inspektor eine Jahreseinnahme von 3 000 Ji gehabt hat, und daß er trotz 
der erlittenen Verletzungen als Schreiber oder Bureaubeamter jährlich 
mindestens 1 200 ./{ verdienen könne, und er spricht ihm deshalb als 
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Entschädigung nur den Unterschied dieser Jahresbeträge mit 1 800 K zu. 
Die Angriffe der Revision können zu einer Änderung dieser Entscheidung 
nicht führen. In der Rechtsprechung des Reichsgerichts ist ständig der 
Grundsatz zur Anerkennung gelangt, daß derjenige, der durch ein von 
einem anderen zu vertretenden Ereignis so verletzt worden ist, daß er 
seinem bisherigen Beruf nicht mehr nachgehen kann, nicht schlechthin 
ablehnen darf, sich auf eine andere seinen Lebensverhältnissen ent¬ 
sprechende Weise einen Erwerb zu verschaffen (Juristische Wochenschrift 
1909 S. 495 No. 18). Es ist dem Kläger auch nicht zuzugeben, daß ihm 
bei eingehender Würdigung aller Umstände des gegebenen Falls, bei 
welcher der Berufungsrichter freie Hand hatte, nicht hätte zugemutet 
werden dürfen, als Schreiber oder Bureaubeamter seinen Erwerb zu suchen. 
Berücksichtigt man die Art der Tätigkeit, die dem Kläger als Yersiche- 
rungsinspektor obgelegen hat, und die Höhe seiner damaligen Bezüge so¬ 
wie den Umstand, daß er selbst nach dem Unfall zeitweise eine Stellung 
als Kutscher bekleidet hat, so läßt sich nicht anerkennen, daß im Hin¬ 
blick auf die Persönlichkeit des Klägers der Beruf eines Versichernngs- 
inspektors und derjenige eines Bureaubeamten in so auffälligem Mißver¬ 
hältnis zu einander ständen, daß der Kläger den Übergang zu dem letz¬ 
teren Beruf deshalb ablehnen dürfte, weil dieser das Hinabsteigen in eine 
andere Gesellschaftsklasse mit sich brächte. Verfehlt ist ferner auch der 
Hinweis der Revision darauf, daß der Sachverständige Professor Dr. R. 
bei der Begründung seines Gutachtens ausführt, dem Kläger sei „zum 
Teil“ infolge der nach dem Unfall hervorgetretenen neurasthenischen Er¬ 
scheinungen jedes Selbstvertrauen auf die Leistungsfähigkeit ,,seiner Beine“ 
genommen, und es fehle ihm die notwendige Energie. Denn im weiteren 
Verlauf seines Gutachtens gelangt der Sachverständige zu dem Ergebnis, 
daß der Kläger sehr wohl imstande sei, einen Posten als Schreiber. 
Bureaubeamter usw. auszufüllen. 

Unbegründet ist endlich die Rüge der Revision, der Berufungsrichter. 
hätte berücksichtigen müssen, daß so schwere Verletzungen, wie sie der 
Kläger erlitten habe, die Lebensdauer verkürzten. Daß eine solche Ver¬ 
kürzung bevorstehe, ist in den Vorinstanzen nicht festgestellt worden. 
Sie würde für den Kläger einen Schaden, nicht jedoch einen zu ersetzen¬ 
den Vermögensschaden darstellen. Nach § 3a des Reichshaftpflicht¬ 
gesetzes vom 7. Juni 1871 in der Fassung des Art. 42 des Einführungs¬ 
gesetzes zum Bürgerlichen Gesetzbuch ist aber im Fall der Körperver¬ 
letzung der Schadensersatz nur durch Ersatz der Kosten der Heilung 
und des Vermögensnachteils zu leisten, den der Verletzte dadurch erleidet, 
daß infolge der Verletzung zeitweise oder dauernd seine Erwerbsfähigkeit 
aufgehoben oder gemindert oder eine Vermehrung seiner Bedürfnisse ein- 
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getreten ist', TMft •#*'• '©ü^^'/^iätttsa gegenüber etwa unterhaltuttjp*- 
pflichtig n*.’i. tmt) da-lt iiluröh den verfrühten Tod des Klagers einen 

V».!rmög‘-ns>-';l>’vden r-r.Vidcj.» •.v>iiv).-n ist nichts bebauptfft worden. Dieser 
Umstand wiifde *ueb nicht f&r den Kläger, sondern allenfalls 'höi Cürdie 
Untf*rhalt.'{ingKbnrecbtjgfceü Ansprüche stur Entstehung bringen können, 
Den) Kwhtsmittel war hiernach der Erfolg ?.u versagen. 


K oitunnttnhk Ivitmtütmiumrigrehühre». 

DrkeijntnU des Ktfniglid>*"< ül,i- rvemiilrifögsgtyfetif*. li.' Senkte,. v.>>n ic rwc- 
wirtüwr JütHi in il*'r Vtirsv1 t irs^ss^ rre:»t>i»cUo fl»> ( - <rh^rfisrs';4et-nteiAtftr« 7.ti li,. hakisUftcn 
nix} Htr\ iij*yn,«.klitg'Mr. wider 

die K'odgiicie Ei&nribahudiraktnm o; E.. Kiägesr imh! BevlstörtshaUlagts». 

/öraiegsmg «es £iÖt öes fies.e'W’s über flfe allgemeine lamlesverwaltung vom 30* fidHSIS. 

Pie ReUragspflieht ib a«rer Kanatanrage, die zur Abführung von Wiftschaflewässerc übü 
F äkaüen bestimmt ist, kann mir erurut-s-tücken auferlegt werde», die Infolge i&rer Sebasangs 
f^MsfkelV sich die Vorteile der Kaobalaniage versekaffen können, 

ir r ii n d •-. 

Dfi* KJags r i?f:ii,i.i')ii< i'- u»'dir jKJage. daß ein Anschluß des B. Eisen- 
bnhngtdäfid«? an dm Kn »Sie»; in dm ' 'S.- und der K.straöe nicht möglich 
snu weil tte K.»ftü ftoU idftä ö m-dröher Uqgje *1« der Bahnkörper. Der Be¬ 
klagte mitgognct».-, dal'} - dl*- 'Ahtrez»«?»- re ut aam. Teil . künstlich gehoben 
werden m djt> in Jenen Straßen liögendeja Kanäle *u, gelangen, 

eine Hdlnbtv kCuvstllöbt' ' linthwig abßr&uclt ih ändern Stadien häufig Vor 
komafti und in Tik-ja.n manchen Stbliftn nrelit. entbgltrt mefdea könne. Ent- 
seheideikl 4ei not, oh die Rinwä-?s»mung durch einen Aö;*«blttÖ an die Städterin 
Kanäli3rtti"n überhaupt möglich sm, und diese Möglichkeit büstohe unter 
alle»' Umstünden. da mt <fer auch an den Ran»! iu- 

der-.' 0.$tr»ßc*. '«hfl 'die' »p.,4pf 'IsusfaenfWaft dop Kenäl in der F.straß» oder 
i'.'tnu-•■ m- j<--cljiosM-U( i.\ei'd<-n köiinit-n. Die von dem Be?.irksanaschuli ver- 
imlitßtc Qrtsbeskhtignng ergph fnlgcindes; Uj'hK. strafte Hegt ungefähr 'ft'» 
höher »B der Bahnkörper, und kt dureJi eine hohe l'uttormrtuer tatt-anf* 
sr«hi*ndbhi iSiser^gtdäiüdcr gegen die Bahn ahgeatütat. Der städti»ohß:Kan»l 
heg« in dieöer Straß.:- .-j. y. m Def. Bei der S.strafte liegen die Vcrhaltuwso 
ebenso, nur befindet siel- dort, keine l’uMcnnauei, sondern eine z.ieinln'li 
steil« tpif GraAlk^aphÄenc Böschung. Daraufhin nahm der Vofdf*mchfor uu 
efsfctj .■Reehtegung an, daß ein Anw-lipi» de« Halmgelündos an die Kanäle 
m der S.-- twd: K.strafte nicht ßiögiich sei. In der Revisionasclirift, behauptet* 
der ,Küigw, dftft steh eine Abführung der Abwässer in diu Kanäle, jener 
Strniien noch nicht dtocii ein»- kiuiHbdn- Hebe- oder Puinpanlagi- eiomg- 
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liehen lasse, da für die Herstellung einer solchen es an dom erforderlichen 
Raum fehle. Bei dieser Sachlage nahm auch das Oberverwaltungsgericht 
in der Entscheidung vom 8. Oktober 1907 1 ) an, daß die Entwässerung nach 
der K.- oder der S.Straße nioht möglich sei. Im zweiten Rechtsgange be¬ 
hauptete dann der Beklagte, daß die Entwässerung nach den gedachten 
Straßen doch möglich sei, und legte zum Beweise mehrere Zeichnungen vor. 
Der Vorderrichter aber wies den Angriff mit folgender Begründung zurück: 
Das Oberverwaltungsgerioht habe festgestellt, daß zur Zeit und unter den 
gegebenen Verhältnissen eine Möglichkeit der Entwässerung nach jenen 
Straßen nicht bestehe, und später mögliche Veränderungen, durch welche 
die Kanäle benutzt würden, nicht in Betracht kommen könnten. Das Re¬ 
visionsgericht sehe also von der technischen Möglichkeit der Entwässerung 
ab, halte vielmehr diese Möglichkeit vorliegend deshalb für ausgeschlossen, 
weil das Bahngelände, insbesondere die direkt an der S.- und K.straße ge¬ 
legenen Böschungen, was nicht bestritten sei, noch nicht mit Häusern besetzt 
seien, so daß die Kanäle vor der Hand noch nicht benutzbar seien. Der Be¬ 
klagte rügt in der Revisionsschrift eine Verletzung des § 101 des Landes¬ 
verwaltungsgesetzes vom 30. Juli 1883, die er darin findet, daß der Vorder¬ 
richter auf seine neuen Behauptungen und Beweismittel hinsichtlich der 
Möglichkeit der Entwässerung nach der K.- und der S.straße nicht einge¬ 
gangen sei. Außerdem bestreitet er, daß das Oberverwaltungsgericht die 
Ansicht ausgesprochen habe, es sei die Möglichkeit der Entwässerung nach 
jenen Straßen zur Zeit ausgeschlossen, weil das Bahngelände noch nicht mit 
Häusern besetzt sei. 

Der Revisionsangriff ist begründet. Nach § 101 des Landesverwaltungs¬ 
gesetzes hat das Gericht, an welches die Sache zur anderweitigen Verhandlung 
znrückverwiesen wird, die von dem Revisionsrichter aufgestellten Grund¬ 
sätze als maßgebend zu betrachten. Unter den Grundsätzen sind nur,,Rechts¬ 
grundsätze“ zu verstehen. Neue Tatsachen und Beweismittel vorzubringen 
ist den Parteien nicht versagt, sofern dadurch nicht das Verteidigungsrecht 
der Gegenpartei geschmälert oder eine erhebliche Verzögerung des Ver¬ 
fahrens herbeigeführt wird (§ 71 a. a. O.). Der Beklagte war deshalb nach 
wiedereröffneter Verhandlung nicht behindert, für seine Behauptung, daß 
die eisenbahnfiskalischen Grundstücke nach der S.- und der K.straße ent¬ 
wässert werden könnten, neue Beweismittel beizubringen. Ergaben diese, 
daß der Revisionsrichter mit einem unrichtigen Tatbestände gerechnet hatte, 
so stand der § 101 a. a. O. nicht entgegen, der anderweitigen Entscheidung 
den richtigen Tatbestand zu Grunde zu legen. Das hat der Vorderrichter 
verkannt, indem er die K.- und S.straße als Maßstab für die Heranziehung 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 768, 1271. 
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lediglich deshalb ^.usscheidm zu müssen glaubt, weil der Revisions- 
raghttu- Vife. der Entwa^rnng nach diesen Straßen verneint 

bitte. De-■ VfireDtÄrhoiditiig war deshalb uufznhe»x'n. Bei freier Be* 
u ' « h i ! it n g u 1' e r k e u t> t e > i <• a u f r e c h t erhalten w e r d e u, 

" I- j i tl i r r u r u B *• >i r i h in i t t e 1 n : i .! >) i d >-1 i g Ii e t is i » d J 

<( i >• 1 1 » i'i >' r e A f) nah me ; du Ö d i e K u t t\ äs s < ruii g n a f? Ii. 

i i <> r K. it u <1 der 8. * t r u ß e u n m t) g | > r-, U a ei, 2 . u t*. n l k r ä f t e n. 

lV»r angüi rüiene IJeWuibgöht dftliiu, daß eine EnUvü$secuttgdes« fitieitijftm 
trr'Uftrfei.häfeöS' »tutlr Utitl li^traOe mnglieh »tu. wenn das Btthagrund* 

at.il <dc vtv dor Bebauuug um melim-e. At&ter »o iyeit erbülii wird, fia.B die 
Keiiersuhte der zu emcHlenden Üebuidr höher »bt die Kanäle jener Straßen 
zu liegen kttrtVirit. fhesr Maßnahme uiifde fucht nor die äußere Beschaffen- 
hejt des-. «betrau* «teitgöh«>ü<le:m Maß«? verändern. sondern 

^ Xw eefcbesl i m muog als Bahnkörper ein* für allemal und voü- 

*i tüdig ent ziehen. Diesfe Zweckbestimmung int von ganz anderer Art als die* 
jiniigc, diu sonst ivohi ein -Eigentümer über die Benutzung seines Grundstücks 
tnffi. Sir hat ihm li ihre Eigenart insbesondere dadurch, daß sie die Flächen 
,$g;i^ : .:0whtiiXiri eingerichtet und in den LHenst des öffentlichen Verkehrs 
gf!.siel|ki'fca-f. depi. tüftttidjdwekr 1 ~ nach dauernd — 

e*n hteerodoi-es WWo gegeben, - das sie. ande-cv» dem; öffentlichen Verkehre 
dienenden t : ; i»td>Tik*ki.?Q zwar- (weg-n ihrer gewei-bliclvwi Bnoatzimg» nicht. 
' i.Htg givirh macht, ah**r dom. »t# umn*; her Hinsicht; »r< 4i>- Seite stellt. Ger 
Uiil ({•■)' Abgabe 'ij<4astott* SsdiUniehn-eg' de* Klaw'-rs kann ab für nndco 
Zweite hbei^4Wr|ii^ ih jvie etwa eine Cbiuswm, 

tritt Haienheekmi ndm- ein für die Sehiffdthrt- tihterliftlMuor Kanal. De« wegen 



'können, dntt .MtfökMib-der Boiinigwhebung ebenso wenig «-bgcbcu, wie mu-h 
den Audtihtutikfm tter • dfva tut ersten ftenhte- - 

gange jrnt« fi. t.lkbdmr l!)t>T' ; 'sqjh}. Miielwkv.l^i., <hh? diu Benmznng gnnv; 
labglnh ist. ihp fh>hAdpt^ug. d.a$ .ninz^hin i'ffeüe'.'der : 

fii»»* gt-imudii' mvl bi;baut vüi,. . i« mein luifrccht erhftBeti Sollte rs in 
>U\l ! .Vi.lgi- ge^.heben^ 4/:» würden die {if-lioamui Flächen Voraussicht lieh aus 
' ; j?hh’ v hSdiieit mit. fipn iibrtjginn TfäUm tfti«. ihthiikörpevs »ua»rhmdeu und.gegen- 
-lürt def KiinabtnUtge idm- fr'ü- .t,u-h bestehende der 'Bmtrag^pfiicht unioi^ 

hogiifidc JSiishüit hiUten. 

Sehon dioserhitih it-rlittViiigi sieh die getrotfenef Entscheidung.-üffcb 
bei .AjBfoäsAltg; des 0tbsi'i@{iltE% vftw der an» der Oe* 

richtsbof die EstÄchehltJLiig im Kntscheiduivg 

t oru 23. rlnui MÖä gfetft’ffen h«rV. inzto>icl*wö dthpf: tsfKenutuip 
die von ckoiviVtMrüf^r dt^ 
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betonte neue Tatsache gelangt, daß die Kanalisation, für welche die Bei¬ 
träge erhoben werden, nur der Abführung von Wirtschaftswässern und Fä¬ 
kalien dienen soll, und diese Tatsache bedingt eine andere Stellungnahme 
gegenüber dem Ortsrichter. Die Beitragspflicht zu einer Kanalanlage, die 
zur Abführung von Wirtschaftswässem und Fäkalien bestimmt ist, konnte 
nur Grundstücken auferlegt werden, die infolge ihrer Bebauungsfähigkeit 
sich die Vorteile der Kanalanlage verschaffen können. Daß die Ordnung 
auch nur solche Grundstücke im Auge hat, erscheint schon nach ihrem Wort¬ 
laute zweifellos, da er nur diejenigen Grundstücke pflichtig macht, die durch 
den Anschluß an die Kanalisation (die anderes als Wirtschaftswässer und 
Fäkalien nicht aufnimmt) entwässert werden können. Andernfalls wäre sie 
ungültig. Wenn das Oberverwaltungsgericht in dem Urteile vom 23. Juni 1905 
ausgesprochen hat, das Statut mache die Beitragspflicht nicht davon ab¬ 
hängig, daß die Grundstücke bebauungsfähig seien, so ist das nur von solchen 
Flächen aufrecht zu erhalten, die eine wirtschaftliche Einheit mit bebauten 
Grundstücken bilden. Die Bebauungsfähigkeit braucht nicht bei der ganzen 
wirtschaftlichen Einheit zu bestehen, wohl aber muß die Einheit einer Be¬ 
wirtschaftung unterliegen können, deren Zwecken der Kanal bei dem An¬ 
schluß eines auf dem Grundstück errichteten Gebäudes dient. Von diesen 
Gesichtspunkten aus hat der Gerichtshof schon in dem Urteile vom 22. Mai 
1908 (Entscheidungen des Oberverwaltungsgerichts Band 53 Seite 99) einer 
Fläche, die durch Festsetzungen von Fluchtlinien für die Anlegung einer 
Straße in Anspruch genommen und so für einen anderen Zweck als das¬ 
jenige Grundstück, zu dem sie äußerlich noch gehört, dauernd bestimmt 
war, die Einheit mit jenem Grundstück abgesprochen, sie auch, weil sie auf 
Grund des § 11 des Fluchtliniengesetzes vom 2. Juli 1875 nicht mehr bebaut 
werden durfte, eines durch die Kanalisation begründeten Vorteils nicht für 
fähig erklärt. Hier liegen zwar die Verhältnisse insofern anders, als die gegen¬ 
wärtig mit Schienen belegten Flächen technisch bebauungsfähig sind und 
kein Gesetz ihre Bebauung verbietet; allein den Grundstücken, die kraft 
Gesetzes nicht bebaut werden dürfen, sind die hier in Rede stehenden 
Schienenwege gleichzustellen, bei denen, wie oben ausgeführt, nach ver¬ 
nünftigem Ermessen die Bebauungsfähigkeit auf absehbare Zeit ausge¬ 
schlossen ist. 

Hiernach war die Vorentscheidung im Ergebnis aufrecht zu erhalten. 
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Rechtsgrundsätze aus den Entscheidungen des Königlichen 

Oberverwaltungsgerichts. l ) 

I. Gemeimleabgaben und Gemeindelasten. 

Umsatzsteuer (Grunderwerbsteucr). 

Bescheid (VII.) vom 23. November 1908, Entsohd. Bd. 53 S. 20. 

Wenn der Eigentumserwerb eines Grundstücks Gegenstand der Be¬ 
steuerung ist, so bildet diesen Gegenstand nur der Eigentumserwerb an 
unbeweglichen Veimögensgegenständen. Für die Ermittlung des 
der Berechnung der Steuer zugrunde zu legenden Wertbetrags kommen 
deshalb zwar alle Gegenstände in Betracht, die einen Bestandteil des Grund¬ 
stücks bilden, nicht aber bewegliche Sachen, welche lediglich als Zubehör 
des Grundstücks angesehen werden können. 


Gebühren für die Benutzung von Kanalisationeanlagen. 

a) Urteil (Il.j) vom 30. Oktober 1908, Entschd. Bd. 53 S. 96, Bd. 54 S. 79, 
Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 499. 

Kommunalabgabengesetz vom 14. Juli 1893, § 7. 

Der gemeine Wert der an eine Kanalisationsanlage angeschlossenen 
Grundstücke ist kein zulässiger Maßstab für die Höhe der Benutzungs¬ 
gebühren. Eine darauf gegründete ortsrechtliche Vorschrift ist ungültig. 
Aus dem Wesen der Gebühren und aus den Vorschriften im § 7 des Kom¬ 
munalabgabengesetzes folgt, daß jene Abgaben nach der Art und 
dem Umfang der Benutzung der G e m e i n d e a n s t a 11 
bemessen werden müssen. Dieser Grundsatz, der auch nach der No¬ 
velle vom 24. Juli 1906 (G.-S. S. 376) als noch gültig zu erachten ist, bleibt 
nach der Rechtsprechung auch dann gewahrt, wenn zwar keine genaue 
Leistung der Gemeinde erfolgt, aber berechtigterweise mit einer wahr¬ 
scheinlichen (durchschnittlichen) Leistung gerechnet wird. So ist nament¬ 
lich bei Kanalgebühren die Bemessung nach dem Nutzungswert 
der angeschlossenen Wohnungen oder Gebäude zu¬ 
gelassen worden, da in ihm noch die Rücksichtnahme auf ein gewisses 
Gleichgewicht von Leistung und Gegenleistung erkannt werden konnte. . 
Das ist bei der Wahl des gemeinen Werts unmöglich, mag die Benutzung 
des Kanals in der wirklichen Zuführung von Abwässern oder in dem Haben 
des Anschlusses gesehen werden. 


') Fortsetzung der bisher im Archiv für Eisenbahnwesen regelmäßig ver¬ 
öffentlichten gleichartigen Zusammenstellungen. Vgl. zuletzt Archiv 1908 
S. 494 und S. 1270, ferner 1909 S. 501 ff. 
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1») Urteil (II.) vom 22. Mai 1908, Entschd. Bd. 53 S. 99. 

Kommunalabgabengesetz vom 14. Juli 1893, § 9. 

Kanalisationsbeiträge können, wie Beiträge überhaupt, nach § 9 des 
Kommunalabgabengesetzes nur von denjenigen Grundeigentümern und 
Gewerbetreibenden gefordert werden, denen durch die Veranstaltung be¬ 
sondere wirtschaftliche Vorteile erwachsen. Daraus 
folgt, daß die Belastung mit Beiträgen ausgeschlossen ist bei Grundstücken, 
die einer wirtschaftlichen Nutzung durch ihren Eigentümer nicht unter¬ 
zogen werden können. Grundstücke, die nicht nutzbar sind, haben keine 
Vorteile von einer Kanalisation und können deshalb nicht mit Beiträgen 
belastet werden im Gegensatz zu denjenigen Grundstücken, die an sich 
nutzbar sind und nur zufällig keinen Vorteil haben. 


«■) Urteil (II.) vom 2. April 1909, Entschd. Bd. 54 S. 81. 

Kommunalabgabengesetz vom 14. Juli 1893, § 7. 

Eine Gebühr, welche als einmalige Abgabe für die Ge¬ 
währung des Anschlusses an eine Kanalisationsanlage ein¬ 
geführt ist und nur die Ergänzung zu einer aus gleichem Rechtsgrund 
nach dem Maßstab der Frontlänge der Grundstücke zu entrichtenden 
Abgabe bildet, kann auch nach dem Bauwert der Gebäude bemessen 
werden. 


StraBenherstellungskosten. 

a) Urteil (IV,) vom 19. November 1908, Entsohd. Bd. 53 S. 102. 

Fluohtliniengesetz vom 2. Juli 1875, § 15. 

Nach der ständigen Rechtsprechung fallen unter den § 15 des Ge¬ 
setzes vom 2. Juli 1875 alle Gebäude, die seit dem Beginn der 
Anlegung der Straße an der letzteren errichtet worden und zur Zeit 
der Fertigstellung der Straße noch vorhanden sind. 

Wird eine Straße, nachdem eine Strecke davon durch einen Unter¬ 
nehmer ausgebaut worden war, im übrigen von der Gemeinde ausgebaut, 
so handelt es sich hierbei um eine Straße, nicht um einen Straßen- 
teil, im Sinn jener Gesetzesstelle. 


b) Urteil (IV.) vom 7. Dezember 1908, Entsohd. Bd. 53 S. 108. 
Fluohtliniengeeetz vom 2. Juli 1875, § 15. 
Kommunalabgabengesetz vom 14. Juli 1893, §§ 69, 70. 

Nach der ständigen Rechtsprechung entsteht eine Anlieger¬ 
beitragsforderung aus § 16 des Gesetzes vom 2. Juli 1875, wenn die beiden 


Digitizeit by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



492 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Voraussetzungen — die Fertigstellung der Straße und die Möglichkeit der 
Berechnung und Feststellung der Herstellungskosten einerseits, und die 
Errichtung eines Gebäudes an der Straße andererseits — vorliegen. Da¬ 
mit ist für die heranziehende Behörde die Berechtigung gegeben, die Bei¬ 
tragsforderung auch noch demjenigen gegenüber, der durch 
ein Rechtsgeschäft unter Lebenden das an der Straße 
oder dem Straßenteil liegende Grundstück vor Tilgung des Anlieger¬ 
beitrags erworben hat, auf dem in den §§ 69, 70 des Kommunal¬ 
abgabengesetzes vorgeschriebenen Wege zu verwirklichen. 


Steuerfreiheit von Privatwegen der Eisenbahnverwaltung. 

Urteil (II.) vom 30. März 1909, Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 1034, 
Preußisches Verwaltungsblatt XXXI S. 227. 

Kommunalabgabengesetz vom 14. Juli 1893, § 24. 

Damit ein als Weg benutztes Grundstück im Sinne des § 24 Buch¬ 
stabe c des Kommunalabgabengesetzes zu einem öffentlichen Gebrauch 
bestimmt sei, ist es nicht notwendig, daß es nach wegerechtlichen Grund¬ 
sätzen einen öffentlichen Weg darstellt. Insbesondere ist es nicht 
erforderlich, daß die Bestimmung zum öffentlichen Gebrauch unwiderruf¬ 
lich sei, vielmehr genügt es zur Erlangung der Steuerfreiheit, daß die Be¬ 
stimmung hierzu zur Zeit der Veranlagung besteht. Daher fallen auch 
sogenannte Privatstraßen und Privatwege, wie z. B. solche der 
Eisenbahnverwaltung, solange sie dem öffentlichen Ver¬ 
kehr freigegeben sind, unter den § 24 c a. a. O., auch wenn der 
Eigentümer berechtigt ist, die öffentliche Zugänglichkeit wieder auszu¬ 
schließen. 

Streitverfahren bei Heranziehung zu Anliegerbeiträgen. 

Urteil (IV.) vom 15. Juni 1908, Preußisches Verwaltungsblatt XXX S. 750. 

Fluchtliniengesetz vom 2. Juli 1875, § 15. 

Kommunalabgabengesetz vom 14. Juli 1893, §§ 69 ff. 

Auf die Heranziehung zu den Anliegerbeiträgen gemäß § 15 des Ge¬ 
setzes vom 2. Juli 1875 finden die Vorschriften der §§ 69 ff. des Kommunal* 
abgabengesetzes Anwendung. Das darin vorgesehene Verwaltungsstreit¬ 
verfahren kann bei dem Mangel einer besonderen gesetzlichen Vorschrift, 
die solches zuläßt, durch die vertragsmäßige Übertragung 
der Entscheidung an ein Schiedsgericht nicht ausgeschlossen 
werden. 
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Einrechnung der Kosten der Entwässerung einer StraBe in die Anllegerbeiträge. 
Urteil (IV.) vom 17. Dezember 1908, Preuß. Verwaltungsblatt XXXI 8 143. 

Fluchtliniengeeetz vom 2. Juli 1875, § 15. 

Der § 15 des Gesetzes vom 2. Juli 1875 läßt nur die Erstattung der 
für die Entwässerung der Straße entstandenen Kosten zu. Ein Orts¬ 
statut, welches die Erstattungspflicht auf diejenigen Kosten ausdehnt, 
die durch den Zweck der Kanäle, die Grundstücke zu entwässern, 
bedingt sind, ist insoweit rechtsungültig. 

6rnnderwerbs8teuer beim Verkauf einer Eisenbahn (Bahneinheit). 

Urteil (VII.) vom 14. Januar 1909, Preuß. Verwältungsblatt XXXI 8. 145. 

Wenn ein Eigentumserwerb auf Grund einer freiwilligen Veräuße¬ 
rung ortsstatutarische Voraussetzung für die Besteuerung ist, so liegt ein 
solcher Eigentumserwerb nur dann vor, wenn der Eigentumswechsel durch 
Auflassung und Eintragung der Rechtsänderung 
im Grundbuch bewirkt werden mußte und bewirkt ist. 

Ebenso liegt die Sache beim Verkauf einer Eisenbahn, 
der Bahneinheit, als Verkauf einer gewerblichen Anlage. Denn 
nach § 16 Abs. 1 des Gesetzes über die Bahneinheiten vom 19. August 1895 
und 11. Juni 1902 gelten für die Bahneinheit die sich auf Grundstücke 
beziehenden Vorschriften des Bürgerlichen Gesetzbuchs, soweit sich nicht 
aus jenem Gesetz ein anderes ergibt, und nach § 16 Abs. 2 a. a. 0. finden 
mit der gleichen Beschränkung die für den Erwerb des Eigentums geltenden 
Vorschriften des Bürgerlichen Gesetzbuchs auf die Bahneinheit ent¬ 
sprechende Anwendung. Anwendbar sind hiernach auf den Erwerb des 
Eigentums an einer Bahneinheit die für den Erwerb des Eigentums an 
Grundstücken durch Auflassung und Eintragung im Grundbuch be¬ 
stehenden Vorschriften des Bürgerlichen Gesetzbuchs, da sich aus dem 
Gesetz ein anderes nicht ergibt. 


Zustellung des Beschlusses über Heranziehung zu Anliegerbelträgen. 

Urteil (IV.) vom 26. November 1908,Preuß. Verwaltungsblatt XXXI S. 242. 

Kommunalabgabengesetz vom 14. Juli 1893, § 70. 

Die im § 70 des Kommunalabgabengesetzes bestimmte Frist zur Er¬ 
hebung der Klage gegen den Beschluß des Gemeindevorstands hat eine 
persönliche Zustellung dieses Beschlusses zur Voraussetzung, 
die den Vorschriften der Art. 43 und 45 der Ausführungsanweisung vom 
10. Mai 1894 zu jenem Gesetz entspricht. Die vorgeschriebene Zustellung 
kann durch ein Anerkenntnis des Zensiten nicht ersetzt werden. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 09 
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Besteuerung hessischer Beamten in PreuBen. 

Urteil (I.) Vom 26. Februar 1909, Entschd. Bd. 64 S. 69. 

Hat ein vom Hessischen Staat angestellter und besoldeter Beamter 
(Eisenbahnzugführer) seinen Wohnsitz in PreuBen, so kann er zwar vom 
Staat Preußen nicht besteuert, wohl aber von seinem Dienst¬ 
einkommen zur Gemeindesteuer seiner Wohnsitzgemeinde in Preußen 
herangezogen werden. Beträgt dieses mehr als 660 bis 900 JH, so sind die 
Voraussetzungen des Gemeinderechts auch ohne Veranlagung zur Staats¬ 
steuer in steuerlicher Hinsicht gegeben. 


Umsatzsteuer und Wertzuwaebssteuer in Enteignungsfällen. 

a) Urteil (VII.) vom 24. Juni 1908, Entschd. Bd. 54 S. 114. 

Enteignungsgesetz vom 11. Juni 1874, §§ 9, 16, 43. 

Stempelsteuergesetz vom 31. Juli 1896, § 4. 

Wenn nach der örtlichen Steuerordnung von der Umsatzsteuer be¬ 
freit sind Urkunden wegen Besitzveränderungen, denen sich die Beteiligten 
aus Gründen des öffentlichen Wohls zu unterwerfen gesetzlich verpflichtet 
sind (Enteignungen), ohne Unterschied, ob die Besitzveränderung selbst 
durch Enteignungsbeschluß oder durch freiwillige Veräußerungsgeschäfte 
bewirkt wird, so kann der Erwerber (Eisenbahnfiskus) Steuerfreiheit 
beanspruchen, 

1. insoweit als der Kaufvertrag Flächen betrifft, hinsichtlich deren 
beim Abschluß des Vertrags sein Enteignungs¬ 
recht feststand, 

2. insoweit als er Flächen betrifft, welche zwar für die Enteignung 
nicht beansprucht waren, welche aber mit den zu 1 bezeichneten 
Flächen, als Eigentum des nämlichen Grundbesitzers, im Zu¬ 
sammenhang standen, und zwar derart, daß das Grundstück 
durch die Abtretung der Flächen zu 1 allein so zerstückelt worden 
wäre, daß die Restflächen nach ihrer bisherigen Bestimmung 
nicht mehr zweckmäßig hätten benutzt werden können — vor¬ 
ausgesetzt, daß der Eigentümer die Abtretung des Ganzen bean¬ 
sprucht hatte (§ 9 Gesetz vom 11. Juni 1874). 


»>) Urteil (VII.) vom 28. Januar 1909, Entschd. Bd. 54 S. 121. 
Enteignungsgesetz vom 11. Juni 1874, §§ 15, 10, 17, 43. 

Wenn in einer örtlichen Steuerordnung bestimmt ist, daß bezüg¬ 
lich der Wertzuwachssteuor Steuerfreiheit eintritt, wenn der Be¬ 
sitzer des Grundstücks verpflichtet gewesen wäre, sich der Veräußerung 
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seines Grundstücks aus Gründen des öffentlichen Wohls 
zu unterwerfen, so ist Voraussetzung für die Steuerfreiheit, daß jenes Grund¬ 
stück innerhalb des nach § 15 des Enteignungsgesetzes vorläufig festge¬ 
stellten Plans belegen ist. Erst mit der vorläufigen Fest¬ 
stellung des Enteignungsplans wird die Verpflichtung 
der Beteiligten festgestellt, sich der Enteignung aus Gründen des öffent¬ 
lichen Wohls zu unterwerfen. 


Gemeiftdeelnkommensteuer der EisenMiaiMternahmMngeii. 

Urteil (II.) vom 22. Januar 1909, Entschd. Bd. 64 8. 138. 

Kommunalabgabengesetz vom 14. Juli 1893, § 47. 

Das Einkommen eines Eisenbahnunternehmens ist nach dem Ergebnis 
des letzten dem Steuerjahr vorangegangenen Betriebsjahrs zu berechnen. 

Das im Stationsdienst einer Eisenbahn beschäftigte 
Personal gehört zwar zu dem in dem ersten allgemeinen Satz des 
§ 47 Abs. 1 Buchst, b des Kommunalabgabengesetzes bezeichneten „Ver- 
waltungs- und Betriebspersonal“, dagegen nicht zu dem in dem zweiten 
die Eisenbahnen betreffenden Satz aufgeführten „in der allgemeinen Ver¬ 
waltung“, „in der Werkstättenverwaltung und im Fahrdienst“ beschäftigten 
Personal. Die an dieses im Stationsdienst beschäftigte Personal gezahlten 
Gehälter, Tantiemen und Löhne sind daher zu ihrem vollen Betrag 
in Ansatz zu bringen. 


II. Straßen- und Wegebau. 

StraßenreinKgung. 

Urteil (IV.) vom 24. September 1908, Entschd. Bd. 53, S. 259. 

Landesverwaltungsgesetz vom 30. Juli 1883, §§ 127 ff. 

Zuständigkeitsgesetz vom 1. August 1S83, § 56. 

So wenig wie ein Ortsstatut vermag eine Polizei Verordnung die Ver¬ 
pflichtung der Anlieger zur Straßenreinigung zu begründen, und zwar 
auch dann nicht, wenn die Polizei Verordnung sich auf ein Ortsstatut stützt 
und die Nichterfüllung der darin ausgesprochenen Verpflichtung unter 
Strafe stellt. 

Eine Verfügung, mittels welcher die Polizeibehörde die polizeimäßige 
Reinigung einer Straßenstrecke fordert, ist eine polizeiliche Ver¬ 
fügung gemäß §§ 127 ff. des Landesverwaltungsgesetzes, nicht eine 
wege polizeiliche Auflage aus § 56 des Zuständigkeitsgesetzes. 

32 * 
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Wenn eine die Eigentümer und Besitzer bebauter Grundstücke zu 
der polizeimäßigen Reinigung verpflichtende Observanz besteht, so 
ergreift diese ohne weiteres alle innerhalb des Stadtbezirks belegenen öffent¬ 
lichen Wege, bei denen das Bedürfnis der polizeimäßigen Reinigung her¬ 
vortritt. Die Reinigungspflicht umfaßt auch die ordnungsmäßige Räumung 
eines für die Entwässerung einer Straßenstrecke bestimmten und einen 
Bestandteil der letzteren bildenden Grabens (Chausseegrabens). 


PolizeimäBIge Bezeichnung von Privatwegen. 

a) Urteil (IV.) vom 4. Januar 1909, Entschd. Bd. 53 S. 273. 

Die Wegepolizeibehörde kann eine Bezeichnung (mittels Wegweiser 
oder Tafel), die einen Weg als öffentlichen erscheinen läßt, nur bezüglich 
eines unstreitig öffentlichen oder als öffentlich von ihr in Anspruch ge¬ 
nommenen Weges verlangen. Bei Privatwegen darf die Polizeibehörde nur 
im sicherheitspolizeilichen Interesse einschreiten. 


b) Urteil (IV.) vom 7. Januar 1909, Entsohd. Bd. 53 S. 255. 

Wenn die Polizeiverwaltung an einer Privatstraße in gleicher Weise 
und in gleicher Art wie bei öffentlichen Straßen ein Straßenschild ange¬ 
bracht hat, so ist der Eigentümer der Straße, auch wenn die Berechtigung 
der Polizei zu einer solchen Maßnahme in Frage gestellt wird, nicht 
befugt, das Straßenschild eigenmächtig zu entfernen. 
Wer sich durch eine polizeiliche Anordnung beschwert fühlt, hat nur die 
im Gesetz zugelassenen Rechtsbehelfe, nicht die Befugnis zur Selbsthilfe. 
Ist unberechtigterweise Selbsthilfe geübt worden, so hat der Eigentümer 
auf Verlangen den früheren Zustand herzustellen und das entfernte Schild 
wieder anzubringen. 

Verbreiterung öffentlicher Wege. Erstattungsklage. 

Urteil (IV.) vom 19. Oktober 1908, Entschd. Bd. 53 S. 282. 

Zust&ndigkeitsgesetz vom 1. August 1883, § 56. 

Eine durch das Verkehrsbedürfnis bedingte Verbreiterung der Fahr¬ 
bahn eines öffentlichen Weges fällt unter die dem Pflichtigen obliegende 
Unterhaltungslast. 

Die Erstattungsklage eines Dritten gegen den Wegebaupflichtigen 
aus § 56 Abs. 5 und 6 des Zuständigkeitsgesetzes hat als solche nicht zur 
Voraussetzung, daß die streitige Leistung auf einer Anordnung der Wege¬ 
polizeibehörde beruht. Auch bedarf es zur Begründung der Erstattungs¬ 
forderung keines Nachweises der Zustimmung der Wogebaupolizeibehörde. 
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Denn der Wegebaupflichtige ist zwar bei seinen Unterhaltungsmaßnahmen 
der Aufsioht der Wegepolizeibehörde unterworfen, doch braucht er dazu 
nicht deren Genehmigung. Die Erstattungsforderung ist aber — mangels 
einer Anordnung oder Genehmigung der Wegepolizeibehörde — nur dann 
begründet, wenn das Geleistete derartig notwendig und zweckmäßig war, 
daß es polizeilich hätte gefordert werden können. 

Einziehung und Verlegung öffentlicher Wege beim Bau von Eisenbahnen oder Kleinbahnen. 

Bescheid (IT.) vom 15. Oktober 1908, Entachd. Bd. 53 S. 420. 

Zuständigkeitsgesetz vom 1. August 1883, § 57. 

Eisenbahngeeetz vom 3. November 1838, § 4. 

Kleinbahngesetz vom 28. Juli 1892, §§ 2, 4, 52. 

Der § 57 des Zuständigkeitsgesetzes vom 1. August 1883 hat nur 
subsidiäre Geltung und findet nur da Anwendung, wo die Zuständig¬ 
keit der Behörden für die Einziehung und Verlegung öffentlicher Wege nicht 
in besonderen Ge setzen abweichend geregelt ist. Dies ist für die mit der Durch¬ 
führung einer Bahnlinie zusammenhängenden Wegeverlegungen und Ein¬ 
ziehungen durch § 4 des Gesetzes vom 3. November 1838, und soweit es 
sich um Kleinbahnen handelt, durch die §§ 2 und 4 des Gesetzes vom 28. Juli 
1892 geschehen. In allen diesen Fällen ist für das Einziehungsverfahren 
nach Maßgabe des § 57 des Zuständigkeitsgesetzes kein Baum. 

Beleuchtung öffentlicher Wege und Brücken. 

Urteil (IV.) vom 25. März und 14. Juni 1909, Entsohd. Bd. 54 S. 335, 
Min.-Bl. f. d. i. V. 1909 S. 268 u. 270. 

Gesetz über die Polizeiverwaltung vom 11. März 1850. 

Zuständigkeitsgesetz vom 1. August 18S3, § 56. 

Die Beleuchtung öffentlicher Wege und Brücken ist nicht ein Teil der 
Wegebaulast. Sie fällt vielmehr unter die polizeilichen Einrichtungen, die 
zum Schutz und zur Sicherheit des Publikums dienen; sie gehört nicht zu 
den Einrichtungen eines Weges als deren Zubehör, sie ist des Verkehrs halber 
da, der sich auf und zu dem Wege bewegt. Demnach ist sie g r u n d s ä t z • 
lieh eine Last der Gemeinde als der Trägerin der Kosten der 
örtlichen Polizeiverwaltung. 

Ausnahmsweise kann die Beleuchtung unter die Wegebaulast 
fallen, wenn ein zu unterhaltender Weg oder eine Brücke sich in einem ab¬ 
normen, die öffentliche Sicherheit gefährdenden Zustand befindet, z. B. eine 
Brücke sich im Umbau oder im Verfall befindet, wenn es sich also darum 
handelt, das Publikum vor den hieraus hervorgehenden Gefahren zu schützen. 
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Verteilung der tMerhaftuiigolast bei Verlegung von Wegen aus Anteil von Eisenbabnbauten. 

Urteil (IV.) vom 1. Februar 1909, Entschd. Bd. 54 S. 314, 

Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 1028. 

Zuständigkeitsgesetz vom 1. August 1883, § 56. 

Eine Vermehrung der Unterhaltungslast, die sich als Folge einer durch 
eine Eisenbahnanlage veranlaßten Veränderung oder Verlegung eines öffent¬ 
lichen Weges ergibt, fällt dem Eisenbahnuntemehmer zur Last, ohne daß 
es eines ausdrücklichen Ausspruches der Landes¬ 
polizeibehörde bedarf. Dem Eisenbahnuntemehmer obliegt 
dabei jedoch nicht gerade nur die Unterhaltung des veränderten unselb¬ 
ständigen Wegestücks, das die Mehrunterhaltungslast veranlaßt, oder bei 
einer Wegeverlegung nicht nur die Baulast bezüglich der Wegestrecke, um 
die der alte Weg etwa verlängert ist; er hat sich vielmehr an der Unterhaltung 
des g a n z e n in Betracht kommenden Weges neben dem ordentlichen Wege¬ 
baupflichtigen in dem Verhältnis zu beteiligen, in welchem die Unterhaltungs¬ 
last des Weges durch die Veränderung oder Verlegung vermehrt wird. In¬ 
soweit tritt der Eisenbahnuntemehmer für den ganzen Weg in den Kreis 
der nach öffentlichem Recht Wegebaupflichtigen ein, sodaß der Wege¬ 
polizeibehörde für den ganzen Weg, nicht nur für einen unselbständigen 
Teil davon, mehrere Wegebaupflichtige gegenüberstehen, zwischen denen 
die Wegebaulast in dem Verhältnis der Vermehrung zu der ursprünglichen 
Baulast geteilt ist. 


Poüzoiliche Forderung einer Geldzahlung für die Wegeunterhaltung. 

Urteil (IV.) vom 18. Februar 1909, Entschd. !Bd. 64 S. 328. 
Zuständigkeitsgesetz vom 1. August 1883 §§ 55, 56. 

Nach §§ 55, 56 des Zuständigkeitsgesetzes ist es unzulässig, daß die 
Wegepolizeibehörde von dem Wegebau pflichtigen anstatt der ihm obliegen¬ 
den Wegebessenmg als solcher eine Geldzahlung zum Zweck dieser Besserung 
fordert. 


Streitverfahren in Wegebausaohen. 

Urteil (IV.) vom 21. September 1908, Preuß. Verwaltungsbl. XXX S. 783. 
Zuständigköitsgesetz vom 1. August 1883, § 56. 

Eine Klage im Verwaltungsstreitverfahren gegen den Ausspruch einer 
Polizei- oder Verwaltungsbehörde, daß ein Weg ein öffentlicher sei, mit dem 
Ziel, die Öffentlichkeit oder Nichtöffentlichkeit des Weges äum alleinigen 
Gegenstand der Entscheidung zu machen, ist nicht gegeben. 
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III. Wasserpolizei. 

Streitverfahren in Wasserpolizeisachen. 

Urteil (III.) vom 7. Januar 1909, Entschd. Bd. 53 S. 331. 

Zuständigkeitsgesetz vom 1. August 1883, § 66. 

Für das Geltungsgebiet des § 66 des Zuständigkeitsgesetzes ist in der 
Rechtsprechung stets davon ausgegangen, daß der Einspruch gegen eine 
wasserpolizeiliche, dem Verfahren gemäß § 127 des LandesVerwaltungsge¬ 
setzes vom 30. Juli 1883 unterliegende Verfügung als Gegenvorstellung und 
der darauf in irrtümlicher Anwendung des § 66 des Zuständigkeitsgesetzes 
erlassene, auf nochmaliger Erwägung des Sachverhältnisses beruhende 
Beschluß als neue polizeiliche Verfügung zu behandeln sei. 


Räumung von Gräben. 

Urteil (III.) vom 24. Juni 1909, Entschd. Bd. 54 S. 357. 

Wer observanzmäßig zur Räumung eines Grabens in seiner ganzen 
Länge verpflichtet ist, bleibt auch, insofern nicht durch rechtlich wirksame 
Abmachungen unter den Beteiligten etwas anderes bestimmt ist, zur Räu¬ 
mung verlegter Strecken dieses Grabens verpflichtet. 


IV. Baupolizei. 

Fluohtliniengeeetziiohe Baubeschränkung. 

Urteil (VIII.) vom 7. Juli 1908, Entschd. Bd. 53 8. 403. 

Fluchtliniengesetz vom 2. Juli 1875, § 11. 

Wenn im § 11 des Fluchtliniengesetzes gesagt ist: mit dem Tage, an 
welchem die im § 8 das. vorgeschriebene Offenlegung beginnt, trete die Be¬ 
schränkung des Grundeigentümers ein, daß Neubauten, Um- und Ausbauten 
über die Fluchtlinie hinaus versagt werden können, so ist damit keine 
Verpflichtung zur Bauversagung, sondern nur eine Befugnis 
hierzu angeordnet. Diese Befugnis steht der Baupolizeibehörde, nicht aber 
der Gemeinde zu. Auch ist nicht vorgeschrieben, daß die Baupolizeibehörde 
bei ihrer Entschließung sich mit der Gemeinde nicht in Widerspruch setzen 
dürfe. 

Umbau über die Fluchtlinie hinaus. 

Urteil (VIII.) vom 8. Dezember 1908, Entschd. Bd. 54 S. 429. 

Fluchtliniengesetz vom 2. Juli 1875, § 11. 

Ein entgegen der polizeilichen Versagung über die Fluchtlinie hinaus 
vorgenommener Umbau schafft ein polizeilich unzulässiges Bauwerk. Beim 
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Vorhandensein eines solchen hat sich das polizeiliche Einschreiten nach den 
in der Rechtsprechung feststehenden Grundsätzen zunächst nur auf eine Um¬ 
änderung des Baues in einen den bestehenden gesetzlichen Vorschriften 
entsprechenden Zustand zu richten, während die Beseitigung des ganzen 
Bauwerks erst für den Fall gefordert werden darf, daß der Bau auf keine 
andere Weise in einen dem Gesetz entsprechenden Zustand versetzt werden 
kann. 


Irrtümlich erteilter Baukonsens. 

Urteil (VIII.) vom 16. Oktober 1907, Preuß. Verwaltungsbl. XXX S. 340. 

Ein irrtümlich erteilter Baukonsens kann Rechtswirkungen zugunsten 
des Bauherrn nicht erzeugen, also auch die später erhobene Forderung der 
Polizei, einen polizeimäßigen, d. i. dem geltenden Baurecht entsprechenden 
Zustand herbeizuführen, nicht ausschließen. 


Prüfung der Baugesuohe. 

Bescheid (VIII.) vom 17. Dezember 1907, Preuß. Verwaltungsbl. XXX S. 784. 

Die Polizeibehörde hat bei Prüfung der Baugesuche nur mit den zurzeit 
vorhandenen tatsächlichen Verhältnissen zu rechnen, keineswegs aber 
Vorsorge zu treffen, daß nicht von dem Eigentümer in Zukunft Ver¬ 
änderungen mit dem Grundbesitz vorgenommen werden, die möglicher¬ 
weise polizeilich unzulässige Zustände hervorrufen können. 


Baupolizeiliche und gewerbepolizeiliche Genehmigung. 

Urteil (I.) vom 20. November 1908, Preuß. Verwaltungsblatt XXX S. 527. 

Reichsgewerbeordnung, § 16. 

Zuständigkeitsgesetz vom 1. August 1883, §§ 109, 110. 

Neben der von der Beschlußbehörde in den Fällen des § 16 der Reichs¬ 
gewerbeordnung zu erteilenden gowerbepolizeilichen Genehmi¬ 
gung ist für eine ortspolizeiliche Baugenehmigung kein Raum. 
Demzufolge können auch keine bau polizeilichen Gebühren zur Erhebung 
kommen. 


V. Andere Entscheidungen. 

Rechtskraft polizeilicher Verfügungen. 

Urteil (III ) von» 30. November 1908, Entschd. Bd. 54 S. 352. 
Polizeiliche Verfügungen, die ein Gebot oder Verbot enthalten, werden, 
wenn die Beteiligten von den zulässigen Rechtsbehelfen ohne Erfolg oder 
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innerhalb der gesetzlichen Frist überhaupt nicht Gebrauch gemacht haben, 
in dem Sinn endgültig, daß sie einen Titel für ihre zwangsweise Durch¬ 
führung bilden. Eine spätereWiederholung der unanfechtbar ge¬ 
wordenen Verfügung ist deshalb auf die dagegen angebrachte Klage hinsicht¬ 
lich der Zulässigkeit des Gebots oder Verbots von dem Verwaltungsrichter 
nicht mehr nachzuprüfen, sofern sich nicht etwa den Umständen nach die 
Annahme rechtfertigt, daß die neue Verfügung an Stelle der vorausge¬ 
gangenen, umanfechtbar gewordenen Verfügung nach Absicht der Polizei¬ 
behörde hat: treten sollen, oder sofern nicht etwa die Unzuständigkeit der 
Polizeibehörde für das Gebot oder Verbot festzustellen ist. 

Dasselbe gilt für Beschlüsse, die auf Einsprüche gegen w e g e - oder 
wasserpolizeiliche Verfügungen gemäß §§ 56, 66 des Zuständig¬ 
keitsgesetzes vom 1. August 1883 ergehen, wenn die vorausgegangenen Ver¬ 
fügungen oder Beschlüsse überhaupt nicht oder ohne Erfolg angefochten 
worden sind. 


Ortspolizei »d KleinbahnaufsioMsbehSrden. 

Urteil (IV.) vom 22. April 1909, Entschd. Bd. 54 S. 447. 

Kleinbahugesetz vom 28. Juli 1892, § 22. 

Ebenso wie die Wegepolizeibehörde die Umgestaltung eines öffent¬ 
lichen Weges, die ohne Eingriff in eine Eisenbahnanlage nicht ausführbar 
ist, dem Wegebaupflichtigen erst nach Einholung der Zustimmung des 
Ministers der öffentlichen Arbeiten aufgeben kann, darf ein ortspolizeilicher 
Eingriff in ein kleinbahnpolizeilich genehmigtes Unternehmen, z. B. das 
Verlangen einer Versetzung der Leitungsmaste einer elektrischen Straßen¬ 
bahn, erst nach Einholung der Zustimmung der zuständigen Kleinbahn- 
Aufsichtsbehörden erfolgen. 


Polizeiliches Einschreiten zur Beseitigung von Notständen. 

Urteile (I.) vom 12. Januar 1909 und 29. Juni 1909, Preuß. Verwaltungsblatt 

XXXI S. 223, 224. 

Allgemeines Landrecht II17, § 10. 

Die Polizei darf bei der Erfüllung der ihr durch das Gesetz (A. L. R. II17 
§ 10) übertragenen Aufgaben, z. B. zur Sicherung einer ausreichenden Wasser¬ 
versorgung bewohnter Häuser zwecks Verhütung von Feuersgefahr, ausnahms¬ 
weise auch in die Privatrechte Dritter eingreifen, wenn und so¬ 
lange das Vorgehen gegen die Nächst beteiligten den Eintritt offenbarer 
Notstände nicht femzuhalten vermag. Unter der gleichen Voraussetzung 
darf sie auch in privatrechtliche Streitigkeiten eingreif en und sogar der Voll- 
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Streckung eines zivilgerichtlichen Urteils entgegentreten. Sie ist berechtigt, 
zur Vermeidung eines polizeiwidrigen Zustands die einstweilige Auf¬ 
rechthaltung des bestehenden polizeimäßigen Zustands zu erzwingen, bis 
es möglich wird, auf anderem Wege dauernde Abhilfe der zu erwartenden 
Gefahren zu schaffen. Sie darf aber nicht jemandem dauernd die Ver¬ 
wirklichung eines ihm gerichtlich zugesprochenen Rechts unmöglich machen, 
wenn die Beseitigung der Gefahr auch ohne Verkümmerung jenes Rechts 
bewirkt werden kann. 


Krankenversicherung. 

Urteil (III.) vom 17. Mai 1909, Entschd. Bd. 54 S. 415. 

Wird das die Krankenversicherung begründende Beschäftigung»Ver¬ 
hältnis zwischen dem Arbeitgeber und dem Arbeiter im Lauf eines 
Arbeitstags gelöst, so ist die Krankenkasse, welcher der Arbeiter zu¬ 
folge dieses Beschäftigungsverhältnisses angehörte, für eine im Lauf dieses 
Tags nach Lösung des Verhältnisses eintretende Krankheit Unter¬ 
stützung zu leisten, nicht verpflichtet, sofern nicht die Voraussetzungen 
des § 28 des Krankenversicherungsgesetzes vorliegen. 


Disziplinarverfahren wegen Trunksucht. 

Urteil des Disziplinarsenats vom 17. November 1908, Entschd. Bd. 53 

S. 4”«. 

Versetzt sich ein Beamter durch eigenes Verschulden, d. i. ohne eine 
krankhafte körperliche oder geistige Veranlagung, in einen solchen Zustand 
von chronischem Alkoholismus, daß er unfähig wird, sein Amt ordnungs¬ 
mäßig zu führen, so ist er wegen Verletzung der Amtspflicht disziplinarisch 
zu bestrafen. Für die Bestrafung ist es gleichgültig, ob er wegen einzelner 
Fälle der Dienstvemachlässigung zur Verantwortung gezogen werden kann 
oder ob dies deshalb auszuschließen ist, weil er dabei durch Alkoholgenuß 
seiner Zurechnungsfähigkeit beraubt war. 


Rechtsmittel im Disziplinarverfahren. 

Urteil des Disziplinarsenats vom 15. Dezember 1908, Entschd. Bd. 54 

S. 457. 

Dbziprmnrgt\S'*tz vom 2 1. Juli 1852. 

Die Bestimmung des § 338 der Reichsstrafprozeßordnung, wonach die 
Staatsanwaltschaft von den zulässigen Rechtsmitteln auch zugunsten 
des Beschuldigten (Jebrauch machen kann, sowie die Bestimmung 
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des § 343 daselbst, wonach jedes von der Staatsanwaltschaft eingelegte 
Rechtsmittel die Wirkung hat, daß die Entscheidung auch zu Gunstei* 
des Angeklagten abgeändert oder aufgehoben werden kann, finden im Dis¬ 
ziplinarverfahren ebenfalls Anwendung. 


Kosten des Disziplinarverfahrens. 

Beschluß des Diszipiinarsenafcs vom 26. April 1908, Preußisches Ver¬ 
waltungsblatt XXX S. 391. 

Disziplinargesetz vom 21. Juli 1&V2. 

Der zu den Kosten des Verfahrens in einer Disziplinaruntersuchungs- 
sache verurteilte Angeschuldigte hat nur die n a c h der förmlichen Ein¬ 
leitung des Disziplinarverfahrens in diesem erwachsenen baren Aus¬ 
lagen. nicht aber die Kosten eines voraufgegangenen Vorermittelungsver¬ 
fahrens zu erstatten. 


BaopoHzeübertrstuimen bei Eisenbababauteo. 

Verantwortlichkeit des Vorstands der Betriebsinspektisn. 

Urteil (I.) vom 11. Mai 1909, Entschd. Bd. 64 S. 464. 

Der Vorstand einer Eisenbahnbetriebsinspektion ist innerhalb seines 
Amtsbereichs für die ihm zugewiesenen Angelegenheiten, insbesondere 
auch Bauausführungen, soweit sie nicht der Eisenbahndirektion Vorbehalten 
sind, als der gesetzmäßig berufene Vertreter des Eisen¬ 
bahnfiskus anzusehen. Er ist daher, wenn nach einer Baupolizeiordnung 
der Bauherr nach Vollendung eines Rohbaues der Ortspolizeibehörde An¬ 
zeige zu machen hat, hinsichtlich der vorbezeichneten Bauausführungen 
seinerseits zur Erstattung dieser Anzeige verpflichtet. Unterläßt er die 
Jetztere, so kann er dieserhalb in polizeiliche Strafe genommen werden. Diese 
Unterlassung bedeutet die Unterlassung einer ihm als Vorstand der Betriebs¬ 
inspektion obliegenden Amtshandlung. 

Der Vorstand der Betriebsinspektion, und nicht etwa der 
Bahnmeister, ist in diesen Fällen der verantwortliche Vertreter des 
Eisenbahnfiskus. Durch die Übertragung der örtlichen Leitung eines Baues 
erhält ein Bahnmeister noch nicht die Ermächtigung zur Vertretung des 
Eisenbahnfiskus als Bauherrn. 
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Gesetzgebung. 

Deutsches Reich. Bekanntmachungen des Reichskanzlers: 

Vom 4. Dezember 1909, betr. Abrechnungsstellen im Scheckverkehr. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt 1909 S. 429. R.-G.-B1. 1909 S. 969.) 

Vom 18. Dezember 1909 und 18. Januar 1910, betr. die dem Inter¬ 
nationalen Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr bei¬ 
gefügte Liste. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt 1910 S. 1 und 31. R.-G.-B1.1909 S. 992 und 
1910 S. 385.) 

Vom 21. Dezember 1909, betr. Vereinbarung zwischen dem Deutschen 
Reiche und der Schweiz über die gegenseitige Anerkennung von 
Leichenpässen. ■ 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt 1910 S. 1. Z.-Bl. f. d. D. R. 1909 S. 150t).) 

Vom 10. Januar 1910, betr. die zur Ausstellung von Leichenpässen 
befugten Kaiserlichen Vertretungen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 25. Z.-Bl. f. d. D. R. S. 14.) 

Bekanntmachungen des Reichs - Eisenbahn - Amts: 

Vom 8. Dezember 1909 und 5. Januar 1910, betr. Ergänzung und 
Änderung der Anlage C zur Eisenbahn- Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt 1909 S. 433 und 1910 S. 9. R.-G.-B1. 190!) 
S. 974 und 1910 S. 1.) 


Preußen. Gesetz vom 22. November 1909, betr. die Abänderung des Ge¬ 
setzes über die Eisenbahnuntemehmungen in den Fürstentümern 
Waldeck und Pyrmont vom 11. März 1870. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt 1910 S. 25. Fürst 1. Waldeckisches Reg.- 
Bl. 1909 S. 117.) 

Allerhöchster Erlaß vom 3. Januar 1910, betr. anderweite 
Abgrenzung der Verwaltungsbezirke der Eisenbahndirektionen in 
Münster i. W. und Hannover. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 9.) 

j. Y ßj 

Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: * 

beit« 

Vom 14. Januar 1910, betr. Beilegung der Beamteneigenschaft 


an wiederbeschäftigte Pensionäre. 12 

Vom 18. Januar 1910, betr. Arbeiterausschüsse. 12 

Vom 22. Januar 1910, betr. Prüfungsordnung. 21 

Vom 7. Februar 1910, betr. Gehaltsbemessung. 32 
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1istevveivii. Verordnung des ^isenbahnrnimsteriuma und dea Finanz- 
miniatoriums im Emveniehmen mit dem Justizministerium vom 
10. Dezember 1009, betrelfend die Herstellung und Verwendung 
von Eisenbahnfruchtbriefen mit HuCgadruektem Sfcempelzeiehen. 

(Veriiffentlieht iin Verordnungsblatt für EhseRbalimtfi und Schiffahrt 
Nr HG vom 23. Dezember 1900. 8. m$.\ 


Italien. Entwurf eines Gesetzes, bet-r. die Errichtung eines Eiäeu- 
b&hnmiaisteriutns und eines Älinistermm^ .iS.r Arbeit, Handel und 
Industrie. 

{ Kammerdrncteajushc Nr. 303 v. iS. pearomber. 1 900.) 

Frankreichs Gesetz vom 21, 'Dezember -1909, *betr. die Genehmigung 
des im Wege freier Vereinbarung festgesetzten, der Westbabn- 
geseßschaft zu zahlenden RüekkaufpreLses,. in Ausführung dos 
OesoteejB vom 13. Juli 1008 J) 

{Veröffentlicht im Journal officlel de la RApublique fran^aise Nr. 347 
vom 22. Dezember .1909, 8. 12022.) 

A r t i k e l 1. 

Die einstweilige Vereinbarung vom 28. Oktober 1909 zwischen dem Minister 
der öffentlichen Arbeiten, der Post und der Telegraphen sowie dem Finanz« 
minister einerseits und der andereroeits aber den im 

Wege freier Vereinbarung festgesetzte, der ^uaahtött Gesellschaft :m /.ah« 
lendöü Räckkaufpräa wird in Auidhihrnüg de# Ge*erzcs vom. I3v Juli 1095D 
genehmigt. ' \ . .• k>Y.vX ;, -A. /••A'AyA‘ ‘ *jy : 

A r i i k' »/ ! ?. 

Die vorgenannte Verein barumr. die diesem Gesetz angefügt liDri 
wird gegen die feste Gebühr von 3 Frcs, eingetragen weedem 
Das gegenwärtige vom Senat und der Abgeordnetenkammer beratene und 
angonmnmeuo DeaCta wird als ^dägafuhrt weiden. 


Die wichtigeren Bostimn>Hn^ou rjt!r Vereiiibarrmg vom 2& Öktobftr 1909 
sind frügeüde: .k k ; A/;’k - j /. : : !.vk"‘>;•:-’AV: 

(Art». X) Vom I. Januar 1909 .,$«* dcut Tage der Rtfof 
; i)>fi dureb den Staat,, geht das grumte N'-u Je? Gesellschaft fün^hli,.?Glich 
*lex Nübyhbeiriehe auf den Staat V Eip^iy / ciiloj?^en ' fd#ö mih 

dU> Anteile der Gesellschaft an 

0 Vgl. Archiv für Eisern b&hmveseii 1908, 3. 1276. — Ko heißt dort vor- 
sehentlioh statt t <Juli 4 \ 
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1. der Konzession der Linie von Amiens nach Rouen, 

2. der Konzession der Eisenbahn Petite Ceinture (rechtes Ufer), 

3. der Schiffahrt von Dieppe nach Newhaven. 

Ferner tritt der Staat ein in alle Rechte und Pflichten der Gesellschaft 
aus früheren Verträgen über den Betrieb 

1. der Eisenbahn Petite Ceinture (linkes Ufer) und der Auteuiler Ver¬ 
bindungsbahn, 

2. des bretonischen Schmalspurnetzes, 

3. der Lokalbahn von Chars nach Marines, 

4. „ „ „ Montseeret nach les Maures, 

5. „ ,, ,, Vascoeuil nach Morgny. 

(Art. 2.) Auf den Staat gehen über alle .Immobilien und Mobilien, 
sämtliche Materialien, Betriebsmittel usw.; ferner (Art. 3) die statutenmäßige 
Reserve, die Reserve für Feuerschäden, die Reserve für das Schmalspurnetz, 
der Fonds für die Verpflichtungen aus Unfällen, die Fonds und die Werte (be¬ 
wegliche und unbewegliche) der Pensionskasse mit sämtlichen Rechten und 
Pflichten. 

(Art. 4.) Der Staat zahlt dagegen der Gesellschaft in vierteljährlichen 
Beträgen, fällig am 29. März, 28. Juni, 28. September und 29. Dezember jedes 
Jahres, für die Jahre vom 1. Januar 1909 bis zum 31. Dezember 1956 Summen, 
deren Gesamtbetrag 4 Milliarden 978 Millionen 336 135,4 2 Francs ausmaclit. 
Die einzelnen Teilbeträge sind in einer Tabelle ersichtlich gemacht. Für diese 
Summen erhält die Gesellschaft eine stempelfreie und unveräußerliche Schuld¬ 
verschreibung, deren Coupons dem Wert und Fälligkeitstermin der in der 
Tabelle genannten Teilbeträge entsprechen werden. Wegen dieser Summen 
ist die Gesellschaft irgendwelchen Abgaben nicht unterworfen. Ferner wird der 
Staat der Gesellschaft jährlich eine den tatsächlichen Lasten aus denjenigen 
Anleihen entsprechende Summe zahlen, welche die Gesellschaft nach dem 
1. Januar 1908 aufgenommen hat, sei es um die Ausgaben des Jahres 1908 
zu decken, sei es um die endgültige Abwickelung aller Rechnungen zwischen 
Staat und Gesellschaft zu sichern. Eine Tabelle für diese Zahlungen wird von 
dem Minister der öffentlichen Arbeiten und dem Finanzminister gemeinsam 
festgesetzt w erden. Die Gesellschaft unterwirft sich im voraus dieser Festsetzung. 


Gesetz vom 27. Dezember 1909, betr. Gemeinnützigkeitserklärung 
einer Lokalbahn mit 1 m Spurweite von Donjon nach Digoin in 
den Departements Y Allier und Saone-et-Loire. 

(Veröffentlicht, im Journal officiel de la Republique frar 19 ai.se Xr. 353 
vom 29. Dezember 1909, S. 12281.) 


Gesetz vom 28. Dezember 1909, betr. die Ratifikation des Staats¬ 
vertrags vom 18. Juni 1909 zwischen Frankreich und der Schweiz 
über den Bau und den Betrieb verschiedener Schienenwege, die 
im Interesse beider Länder liegen; betr. die Genehmigung eines 
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einstweiligen Vertrags, abgeschlossen durch den Minister der 
öffentlichen Arbeiten, der Post und der Telegraphen mit der 
Paris-Lyon und Mittelmeer-Bahngesellschaft, und betr. die Kon¬ 
zession einer Eisenbahnlinie von Frasne nach der Schweizer Grenze 
gegen Vallorbe für diese Gesellschaft; betr. die Genehmigung eines 
einstweiligen Vertrags, abgeschlossen durch den Minister der 
öffentlichen Arbeiten, der Post und der Telegraphen mit der 
Ostbahngesellschaft, und betr. die Ermächtigung dieser Gesell¬ 
schaft zur Beteiligung an der Bildung des Kapitals, das für die 
Einrichtung der Linie von Moutiers nach Granges und nach 
Longeau auf Schweizer Gebiet erforderlich ist. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la Röpublique fran^aise Nr. 354 
vom 30. Dezember 1909, S. 12307.) 

Artikel 1. 

Der Präsident der französischen Republik wird ermächtigt, den am 
18. Juni 1909 in Bern vollzogenen Vertrag zwischen der Schweiz und Frankreich 
über die Regelung verschiedener Fragen betreffend die Schienen Verbindungen 
beider Länder 1 ) zu ratifizieren und gegebenenfalls ausführen zu lassen. 

Eine authentische Abschrift des Vertrags wird mit diesem Gesetz ver¬ 
bunden werden. 


Artikel 2. 

Der einstweilige diesem Gesetz angefügte Vertrag, abgeschlossen am 
9. Juli 1909 durch den Minister der öffentlichen Arbeiten, der Post und der 
Telegraphen mit der Paris-Lyon- und Mittelmeer-Bahngesellschaft über die 
Konzession einer Eisenbahnlinie von Frasne nach der Schweizer Grenze gegen 
Vallorbe, 2 ) wird genehmigt. 


Artikel 3. 

Der einstweilige diesem Gesetz angefügte Vertrag, abgeschlossen am 
1. und 9. Juli 1909 durch den Minister der öffentlichen Arbeiten, der Post und 
der Telegraphen mit der Ostbahngesellschaft, 3 ) wird unter gleichzeitiger Er¬ 
mächtigung der letzteren zur Beteiligung an der Bildung des Kapitals, das für 
die Errichtung der geplanten Linie zwischen Moutiers, Granges und Longeau 
auf Schweizer Gebiet erforderlich ist, genehmigt. 

Artikel 4. 

Die Eintragung der in den obigen Artikeln 2 und 3 genannten und diesem 
Gesetz angefügten Verträge erfolgt erst nach Erlegung der festen Gebühr von 
3 Frcs. 


1 ) Veröffentlicht durch Verordnung vom 19. Januar 1910, s. unten S. 509. 

2 ) Siehe unten S. 508. 

3 ) Siehe unten S. 508. 
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Dieses Gesetz, das vom Senat und der Abgeordnetenkammer beraten 
und angenommen ist, wird als Staatsgesetz vollzogen werden. 

* 4 » 

* 

Der hauptsächliche Inhalt des Vertrages 1 ) mit der Paris-Lyon- und Mittel¬ 
meer-Bahngesellschaft vom 9. Juli 1909 ist folgender: 

(Art. 1.) Der Minister der öffentlichen Arbeiten usw. konzessioniert 
unter Vorbehalt der Paris-Lyon- und Mittelmeer-Bahngesellschaft eine Eisen¬ 
bahnlinie von Frasne nach der Schweizer Grenze gegen Vallorbe. Diese Linie, 
die die Kette des Juragebirges unter dem Mont d’Or mit einem Tunnel von 
ungefähr 6175 m Länge durchschneiden wird, soll zwischen Frasne und Vallorbe 
den möglichst kürzesten Weg einhalten. Sie wird doppelspurig gebaut. Das 
Gefälle wird nicht 15 mm bei gerader Linienführung übersteigen; in den unter¬ 
irdischen Teilen, ausgenommen den des Mont d’Or, wird es auf 12 mm, in dem 
letzteren auf 13 mm vermindert werden. Diese Grenzen werden in den Krüm¬ 
mungen noch entsprechend den bei der genannten Bahngesellschaft geltenden 
Bestimmungen herabgesetzt werden. Eine ebene Strecke von mindestens 
100 m Länge ist zwischen zwei aufeinanderfolgenden Gefällen entgegengesetzter 
Richtung, die ihr Wasser nach demselben Punkt ableiten, vorzusehen. Die 
Krümmungshalbmesser dürfen nicht weniger als 400 m betragen; zwischen 
zwei Krümmungen entgegengesetzter Richtung muß eine gerade Strecke von 
mindestens 100 m liegen. Abänderungen hiervön sind von dem Minister der 
öffentlichen Arbeiten usw. zu genehmigen. (Art. 2.) Die Konzession wird unter 
den Bedingungen des Vertrags vom 26. Mai 1883, der durch das Gesetz vom 
20. November 1883 1 ) genehmigt und durch die Verträge vom 17. Oktober 1892 1 ) 
und 21. Januar 1899 8 ) ergänzt ist, unbeschadet folgender Abänderungen erteilt. 
(Art. 3.) Die Baukosten werden in Höhe eines Zuschußbetrags von 9 Millionen 
Francs vom Staat, im übrigen von der Gesellschaft getragen, deren Kosten 
sich jedoch durch die Beiträge der Gemeinde, des Departements und der an¬ 
deren Interessenten vermindern. Der Staatszuschuß wird in drei gleichen 
jährlichen Teilbeträgen fällig, deren erster am 1. Juli des Jahres zu zahlen ist, 
in dem der erste Zuschlag der zu vergebenden Arbeiten erfolgt. Diese Betrag^ 
die dem Staate von der Gesellschaft vorgeschossen werden (vgl. Vertrag vom 
26. Mai 1883 1 ), zahlt der Staat in Annuitäten zurück. 

* 

Der Vertrag mit der Ostbahngesellschaft vom 1. und 9. Juli 1909 besagt 
im wesentlichen folgendes: 

(Art. 1.) Um die Zufuhrwege ihres Netzes nach dem Simplon zu ver¬ 
bessern, verpflichtet sich die Ostbahngesellschaft, sich bis zum Betrag von 
10 Millionen Francs an der Bildung des für die Einrichtung der auf Schweizer 
Gebiet zwischen Moutiers-Granges und Longeau geplanten Linie erforder¬ 
lichen Kapitals zu beteiligen. Sie wird diesen Zuschuß von den Reserven der 
ihr zur freien Verfügung stehenden Fonds abschreiben. (Art. 2.) Der Staat 

D Vgl. das Gesetz vom 20. Januar 1910, S. 509. 

2 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1884, S. 51 ff. 

3 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1899, S. 877. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


509 


willigt in eine dem Zuschuss der Gesellschaft entsprechende Verminderung 
des Kapitals, das die Gesellschaft dem Staat aus Anlaß der von diesem ge¬ 
leisteten Dividendenbürgschaft schuldet. (Art. 3.) Die Wertpapiere, die die 
Gesellschaft von den Konzessionären der Linie Moutiers—Granges—Longeau 
infolge der zugesicherten Beihilfen erhält, werden auf den Namen der Ge¬ 
sellschaft als öffentliche Fonds (domaine public) eingetragen. Sie werden Eigen¬ 
tum des Staats bei Ablauf der Konzession oder beim Rückkauf des Netzes. 
-Mit Rücksicht hierauf werden ihre Dividenden oder Zinsen unter den ver¬ 
schiedenen Einnahmen der Betriebsrechnung gebucht werden. 


Gesetz vom 20. Januar 1910, betr. Gemeinnützigkeitserklärung 
einer Bahn von Frasne nach der Schweizer Grenze gegen Vallorbe. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la Röpublique fran^aise, Nr. 22 
vom 23. Januar 1910, S. 057.) 

Einziger Artikel. — Auf Grund allgemeiner Bedeutung wird der Bau der 
Bahn von Frasne nach der Schweizer Grenze gegen Vallorbe für gemeinnützig 
erklärt. 

Demzufolge wird die der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahngesellschaft im Ver¬ 
trag vom 9. Juli 1909 unter Vorbehalt erteilte Konzession für endgültig er¬ 
klärt mit den in diesem Vertrag festgesetzten Bedingungen. 

Dieses Gesetz, das vom Senat und von der Abgeordnetenkammer beraten 
und angenommen ist, wird als Staatsgesetz vollzogen werden. 


Verordnung des Präsidenten der französischen Republik 
vom 19. Januar 1910, betr. Veröffentlichung des Vertrags 
zwischen Frankreich und der Schweiz über die Verbesserung der 
Zufuhrwege zum Simplon, vollzogen in Bern am 18. Juni 1909. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la Röpublique fran^aise Nr. 20 
vom 21. Januar 1910.) 

Artikel 1. 

Nachdem der Senat und die Abgeordnetenkammer den Vertrag zwischen 
Frankreich und der Schweiz, vollzogen in Bern am 18. Juni 1909, über die 
Verbesserung der Zufuhrwege zum Simplon genehmigt haben und die Rati¬ 
fikationsurkunden in Bern am 31. Dezember 1909 ausgetauscht worden sind, 
findet der Vertrag, dessen Wortlaut folgt, in vollem Umfang Anwendung. 

V e r t r a g s 

Artikel 1. 

Die französische Regierung wird den Bau einer geradlinigen Verbindung 
Frasne—Vallorbe auf französischem Gebiet sichern und wird die Paris-Lyon- 
Mitteimeer-Gesellschaft ermächtigen, den Bau und Betrieb des auf Schweizer 
Gebiet belegenen Teflee zu übernehmen. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 33 
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Artikel 2. 

Die Bauausführung der Linie von Frasne nach Vallorbe soll erfolgen 
nach den Bedingungen des Übereinkommens vom 14./16. Oktober 1902, ge- 
zeichnet von der Paris-Lyon-Mittelmeer-Gesellschaft und von der ehemaligen 
Jura-Simplon-Gesellschaft, in der durch das Zusatzübereinkommen vom 7./8. Juni 
1909, abgeschlossen zwischen den Bundesbahnen und der Paris-Lyon-Mittel¬ 
meer-Gesellschaft, geänderten Fassung. 

Der Bahnhof von Vallorbe wird für die Zollangelegenheiten ein intematio« 
naler Bahnhof sein. Die für Zollzwecke bestimmten Einrichtungen bedürfen 
der vorgängigen Zustimmung der beiden beteiligten Regierungen. 

Die im Artikel 26 des vorgenannten Übereinkommens festgesetzte Frist 
wird bis zum 31. Dezember 1910 verlängert. 

Artikel 3. 

Die Prüfung des Plans einer Abkürzungslinie von Bussigny nach Vallorbe 
soll zum Gegenstand neuer Verhandlungen zwischen beiden Staaten gemacht 
werden, wenn die beiden beteiligten Eisenbahnverwaltungen annehmen sollten, 
daß die Verkehrsentwicklung ihren Bau erfordert. 

Artikel 4. 

Die beteiligten Verwaltungen werden den direkten Verkehr der Personen¬ 
wagen von Paris nach Genf über Mouchard—Vallorbe und umgekehrt erleichtern. 

Falls die Paris-Lyon-Mittelmeer-Gesellschaft im Einvernehmen mit den 
Bundesbahnen besondere direkte Züge von Paris nach Genf und für die Gegen¬ 
richtung bilden sollte, würden diese Züge über die Abkürzungslinie Bussigny— 
Morges zu leiten sein. 

Artikel 5. 

Die Bundesbahnen werden in hinreichendem Maße für Anschlüsse für 
die Züge der französischen Seite des Genfer Sees sorgen und werden die Züge 
von Saint-Maurice nach Bouveret in Übereinstimmung setzen mit denen der 
Linie von Lausanne nach Brigne und umgekehrt. 

Artikel 6. 

Die Linie des französischen Ufers des Genfer Sees erhält den Teil des 
französisch-italienischen Güterverkehrs, für den sie den kürzesten Weg bietet, 
unbeschadet der im Artikel 17 unten vorgesehenen Abweichung. 

Artikel 7. 

Für den Fall, daß die französische Regierung beschließen sollte, die Linie 
am französischen Ufer des Genfer Sees zu verdoppeln, verpflichtet eioh die 
Bundesregierung ihrerseits, die Strecke zwischen Saint-Maurice und der Grenze 
ebenfalls zu verdoppeln, und zwar derart, daß die Arbeiten auf Schweizer Ge¬ 
biet zu derselben Zeit beendigt werden wie die der Teilstrecke Annemassc — 
Saint- Gingolph- Grenze. 

Artikel 8. 

Wenn die Übereinkunft zwischen der Verwaltung der Bundesbahnen 
und den neuen Konzessionären der Linie Moutiers—Granges über die Verkehrs- 
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teilung endgültig abgeschlossen ist, wird die französische Regierung die Ost¬ 
bahngesellschaft ermächtigen, an den Anlagekosten dieser Linie sich zu be¬ 
teiligen, unter der Bedingung, daß sie zwei Jahre nach Vollendung der Lötsch- 
berglinie beendigt ist. 

Artikel 9. 

Wenn der Bund oder der Kanton Genf von dem Recht des Rückkaufs 
des Bahnhofs Comavin und der Teilstrecke Genf—La Plaine Gebrauch macht, 
soll der Rückkauf sich nach den Bedingungen der Konzession oder nach güt¬ 
licher Einigung der beteiligten Eisenbahnverwaltungen vollziehen. 

Artikel 10. 

Die von Bellegard kommenden Züge der Paris-Lyon-Mittelmeer-Gesell- 
schaft sollen ihre gegenwärtige Endstation Genf beibehalten und umgekehrt. 

Die Bundesbahnen werden sich mit der Paris-Lyon-Mittelmeer-Gesellschaft 
wegen der technischen und finanziellen Voraussetzungen für den Lauf der Züge 
in dem zurückgekauften Gebiet, ebenso wie für ihre Benutzung des Bahnhofs 
Genf-Cornavin ins Einvernehmen setzen. 

Artikel 11. 

Die Schweizer Gesetzgebung über die Tarife der Bundesbahnen soll 
auf die Linie von Genf-Cornavin nach la Plaine-Grenze Anwendung finden. 

Dagegen sollen die (Binnen- und direkten) Tarife des Paris-Lyon-Mittel- 
meernetzes auf dieser Linie für den internationalen (Reise- und Güter-) Ver¬ 
kehr nach oder von Frankreich oder darüber hinaus anwendbar sein. Bei An¬ 
wendung dieser Tarife werden die französischen und schweizerischen Strecken 
durchgerechnet. Übergabegebühren an der französisch-schweizerischen Grenze 
werden nicht erhoben. 


Artikel 12. 

Wenn die französische Regierung den Bau einer Linie von Lons-le- 
Saunier nach Genf über die Faucille in Angriff nimmt, wird die Bundesregierung 
das Erforderliche veranlassen, um ihre Durchführung auf dem Bundesgebiet 
zu sichern. 


Artikel 1.3. 

Zu diesem Zweck verpflichtet sich die Bundesregierung, auf Grund 
eines mit der Genfer Regierung zu vereinbarenden technischen und finanziellen 
Plans, Überführungsanlagen zwischen dem Bahnhof Comavin und les Eaux 
Vives zu bauen. 

Die Erfüllung dieser Verpflichtung liegt der Schweiz erst ob, wenn das 
Faucüle-Projekt gesichert ist. Die Überführungsanlage muß bei der Betriebs¬ 
eröffnung der Faucille-Linie vollendet sein. 

Artikel 14. 

Keinesfalls ist die Bundesregierung verpflichtet, an den Baukosten der 
Faucille-Linie teilzunehmen. Andererseits wird sie der finanziellen Beteiligung 
der Genfer Regierung keine Schwierigkeiten bereiten. 

33* 
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Der französische Staat ist nicht gehalten, sich an den Baukosten der 
genannten Überführungsanlagen oder der auf Schweizer Gebiet gelegenen Teil¬ 
strecke der Linie Lons-le-Saunier—Genf zu beteiligen. 

Artikel 15. 

Der Betrieb der Überführungslinie durch die Bundesbahnen soll sich bis 
Annemasse erstrecken. 

Die Bundesbahnen sorgen auf Verlangen der Paris-Lyon-Mittelmeer- 
Gesellschaft für die Weiterführung der direkten Züge oder Wagen aus der Richtung 
der Faucille nach Genf oder aus der Richtung der Haute-Savoie über die Über¬ 
führungsanlage und umgekehrt. 

Die beiden Verwaltungen werden sich über die technischen und finanziellen 
Voraussetzungen der Weiterführung von Zügen und Wagen, sowie der Benutzung 
der Bahnhöfe Genf-Cornavin und Annemasse ins Benehmen setzen. 

Artikel 16. 

Die Schweizer Gesetzgebung über die Tarife der Bundesbahnen soll auf 
die Teilstrecken von Meyrin - Grenze bis Genf - Cornavin und von Genf - Cor- 
navin bis Annemasse-Grenze Anwendung finden. 

Dagegen sollen die (Binnen- und direkten) Tarife des Paris-Lyon-Mittel - 
meernetzes für den Transit- und internationalen (Reise- und Güter-) Verkehr 
nach oder von Frankreich oder darüber hinaus auf diesen Teilstrecken anwend¬ 
bar sein. Bei Anwendung dieser Tarife werden die französischen und schweize¬ 
rischen Strecken durchgerechnet. Übergabegebühren an der französisch- 
schweizerischen Grenze werden nicht erhoben. 

Artikel 17. 

Der französisch-italienische Güterverkehr in beiden Richtungen, dessen 
kürzester Weg durch die Faucille und den Simplon führt, wird zwischen den 
Linien des rechten und linken Ufers des Genfer Sees je zur Hälfte geteilt. 

Der Genfer Ortsverkehr (Genf-Cornavin und Stationen der Überführungs¬ 
anlage, ausschließlich Genf-Eaux-Vives) mit Italien durch den Simplon bleibt 
in beiden Richtungen den Bundesbahnen Vorbehalten. Unter den Genfer 
Ortsverkehr sollen die von oder nach Frankreich oder darüber hinaus ver¬ 
frachteten Güter auch dann nicht gerechnet werden, wenn sie im gebrochenen 
Verkehr über Genf abgefertigt worden sind, ohne den Bahnhof oder die der 
Überwachung der Eisenbahn unterliegenden Lagerhäuser verlassen zu haben. 

Artikel 18. 

Die Reisenden und Güter aus oder nach Frankreich, soweit sie den Kanton 
Genf durchfahren, sollen von den Zollförmlichkeiten und Gebühren in derselben 
Weise ausgenommen sein wie die die Kantone Basel und Schaffhausen durch¬ 
fahrenden Reisenden und Güter der Linie Karlsruhe—Konstanz. 

Artikel 19. 

Die Verwaltung der Bundesbahnen wird sowohl auf der Linie von la Plaine 
nach Genf-Cornavin als auf der von Genf-Eaux-Vives nach Annemasse das 
Personal Schweizer Staatsangehörigkeit im Dienst auf diesen Strecken bei¬ 
behalten. 
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Sie wird sich mit der Paris-Lyon-Mittelmeer-Gesellschaft ins Einvernehmen 
setzen, um auf dem Netz dieser Gesellschaft innerhalb einer Höchstfrist von 
2 Jahren nach Inbetriebnahme jeder Linie das Personal französischer Staats¬ 
angehörigkeit, das unter den neuen Verhältnissen entbehrlich ist, wieder an¬ 
zustellen und um diesem Personal die Vorteile zu erhalten, die es bei der Be¬ 
soldung und der Pensionsberechtigung genießt. 

Artikel 20. 

Im Fall der Verstaatlichung des Netzes der Paris-Lyon-Mittelmeer- 
Gesellschaft wird die Ausführung der obigen Bestimmungen von der Gesellschaft 
auf den französischen Staat übergehen. 

Artikel 21. 

Dieser Vertrag wird ratifiziert werden; die Ratifikationsurkunden sind 
spätestens am 31. Dezember 1909 in Bern auszutauschen. 

Er tritt am Tage des Austausches der Ratifikationsurkunden in Kraft. 

Abgeschlossen in Bern, in doppelter Ausfertigung, am 18. Juni 1909. 


Rußland. Allerhöchst bestätigter Beschluß des Minist er - 
komitees vom 30. September 1909, betr. die vom Ministerium 
der Verkehrsanstalten auszuführende Aufsicht über die finnlän- 
dischen Eisenbahnen, nebst den gleichzeitig Allerhöchst bestätigten 
Bestimmungen über die Durchführung der Maßregel. 

(Abgedruckt im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
vom 12. Dezember 1909, Nr. 50.) 

• In 8 Punkten sind die Bestimmungen zusammengefaßt, die für die Unter¬ 
ordnung der finnländischen Staats- und Privatbahnen unter die Aufsicht des 
Ministeriums der Verkehrsanstalten maßgebend sein sollen und die sich in 
erster Reihe auf den unbehinderten Umlauf des russischen rollenden Materials 
beziehen. 

Es wird bestimmt, daß die vom Minister ernannten Inspektoren das Recht 
haben: a) an den allgemeinen Sitzungen der Verwaltung der finnländischen 
Eisenbahnen mit Stimmrecht teüzunehmen: b) zu den Sitzungen des Kaiser¬ 
lich Finnländischen Senats eingeladen zu werden, um erforderliche Erklärungen 
abgeben zu können; c) alle notwendig erscheinenden Forderungen, soweit sie 
zur Erfüllung der ihnen übertragenen Obliegenheit en geboten sind, dem Haupt- 
direktor der finnländischen Eisenbahnen oder dem Hauptdirektor der Wegc- 
und Wasser verbind ungen zur Kenntnis zu bringen. 

Falls die Erfüllung der vorbezeichnetcn Forderungen von den Ilaupt- 
direktoren irgend welche Beanstandung erfahren sollte, so ist hierüber sofort 
an den Minister der Verkehrsanstalten Bericht zu erstatten, der dann mit 
dem Generalgouverneur von Finnland in Verbindung tritt und darauf gemein¬ 
sam die streitige Frage entscheidet oder sogleich die erforderlichen Anord¬ 
nungen trifft, die unbedingt zu befolgen sind. Sind zur Durchführung dieser 
Anordnungen Geldmittel notwendig, die im Staatshaushaltsetat nicht vor- 
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gesehen sind, so müssen sie dennoch ausgeführt und die notwendigen Mittel in 
den Etat für das nächste Jahr eingestellt werden. Bei Meinungsverschieden¬ 
heiten zwischen dem Minister und dem Generalgouverneur entscheidet das 
Ministerkomitee endgültig. 

Verfügungen der Eisenbahnverwaltung und der Verwaltung der Wege- 
und Wasserverbindungen, die im Zusammenhang stehen mit der Herrichtung 
dieser Wege zum unbehinderten Umlauf des russischen, rollenden Materials 
auf ihnen, müssen den Inspektoren und der Verwaltung der Eisenbahnen in 
St. Petersburg vorgelegt werden. 

Beim Bau von Eisenbahnen usw. muß wegen der technischen Bedin¬ 
gungen der geplanten Neubaulinien mit den Inspektoren in Verbindung getreten 
werden. Ohne Meinungsäußerung dieser Beamten kann eine derartige An¬ 
gelegenheit keinen weiteren Fortgang erhalten. 

Die letzten Bestimmungen regeln den formellen Gang der Geschäfte oder 
stellen den Erlaß von hierauf bezüglichen Instruktionen in Aussicht. 


Argentinien. Verordnung vom 19. Oktober 1909, betr. die Schaffung 
einer Abnahmebehörde für größere staatliche Lieferungen in 
London. 

(Veröffentlicht im Boletin Ofieiai vom 21. Oktober 1909.) 

In Anbetracht des Umfangs, den die in Europa und in den Vereinigten 
Staaten zu machenden Erwerbungen von Material für die im Bau begriffenen 
Arbeiten, insbesondere die Staatsbahnen, annehmen, deren große Entwicklung 
infolge des Gesetzes, betreffend die Erschließung der Nationalterritorien, fast 
dauernde Ankäufe für die Bedürfnisse des Baues erfordern wird; 

mit Rücksicht auf die Dringlichkeit, mit der zum Empfang des bereits für 
die im Bau begriffenen Eisenbahnen und zur Ausstattung der Zentralnordbahn 
und der Argentinischen Nordbahn bestellten Materials zu schreiten notwendig ist, 
und in der Erwägung: 

daß die Errichtung einer technischen Behörde, die mit der Besichtigung 
und Abnahme des Materials für die Staatsbahnen sowie die übrigen öffentlichen 
Arbeiten zu betrauen wäre, wegen der großen Summen, die den Material¬ 
inspektoren im Ausland gegenwärtig als Kommission zu zahlen sind, für den 
Fiskus beträchtliche Ersparnisse bedeuten würde; 

daß es sich empfiehlt, die Befugnisse dieser Behörde näher zu bestimmen, 
damit sie alsbald regelmäßig und wirksam zu arbeiten beginnen könne; 

daß die gemachten Erfahrungen London als den Sitz der Behörde ange¬ 
zeigt erscheinen lassen, da in dieser Stadt meistens die Erwerbungen und Ab¬ 
nahmen des im Ausland angeschafften Materials stattfinden, 

verordnet 

der Präsident der Republik: 

Artikel 1. 

Es wird eine dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten unterstellte dau¬ 
ernde technische Behörde mit dem Sitz in London errichtet, die von einer mit 
folgenden Befugnissen ausgestatteten Kommission geleitet werden soll. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 




Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


515 


a) die von dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten oder dessen Ab¬ 
teilungen unmittelbar bestellten festen Zug- und rollenden Materialien 
der Eisenbahnen, [Motore, Dampfer, Bagger, Wasserfahrzeuge aller 
Art und Zubehör, Brücken und dgl. in den Fabriken zu besichtigen 
und abzunehmen; 

b) in dringlichen Fällen, in denen das Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
es ausnahmsweise für angebracht hält, das fremde Material in Europa 
oder in den Vereinigten Staaten auszuschreiben, soll die Kommission 
befugt sein, die festen Maschinen und Lokomotiven, Wege- und Brücken¬ 
materialien, rollendes Material, Dampfbagger, Wasserfahrzeuge und 
sonst für |die Arbeiten erforderliche Gegenstände auszuschreiben und 
vorbehaltlich der Genehmigung der Regierung auf Grund der von 
den verschiedenen Abteilungen des Ministeriums der öffentlichen 
Arbeiten gestellten Bedingungen und Vorschriften zu bestellen, 

c) die Beförderung, Verfrachtung, Versicherung und dgl. namens der Re¬ 
gierung zu besorgen, 

d) alle technischen und allgemeinen Fragen im Interesse des Landes zu 
studieren und darüber zu berichten, sowie sich auf besondere Fragen 
des Ministeriums zu äußern. 

Artikel 2. 

Das Personal der Kommission soll aus einem Generalinspektor, zwei In¬ 
genieuren 1. Klasse — von der Regierung zu ernennen — und dem vom General- 
inspektor zu ernennenden sonstigen nötigen Personal bestehen. .... 

Die Artikel 3—10 handeln von der Dauer der Ernennung, Versetzung 
und dgl. der Beamten, von den disziplinarischen Verhältnissen, der Verteilung 
der Dienstgeschäfte, von den Befugnissen des Generalinspektors, der Rech¬ 
nungsführung, den Beziehungen zur Gesandtschaft und dgl. 
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bahnen angewiesen sind, in Gestalt hoher Tarife eine beträchtliche A T er- 
kehrssteuer aufzuerlegen und zugleich anderen Gebieten, die schon von der 
Natur begünstigt sind, in den abgabenfreien, den Staatssäckel belastenden 
Wasserstraßen eine Extrazuwendung von Staatswegen zu machen; das 
widerspricht dem Gedanken, auf dem alle moderne Verteilung der Staats¬ 
lasten sich auf baut: die Leistungsfähigkeit zum Maßstab dieser Verteilung 
zu machen. Zum mindesten müssen auf den Wasserstraßen allgemein 
Abgaben wieder eingeführt werden, die nicht nur die laufenden Kosten 
und die Verzinsung der Anlagekapitalien decken, sondern darüber hinaus 
in ähnlicher Weise wie die Eisenbahntarife zur Erzielung von Überschüssen 
benutzt werden; doch werden sich dann die Eisenbahnen als das billiger 
transportierende Verkehrsmittel herausstellen. Der jetzt eingeschlagene 
Weg. mit der Einführung von Wasserstraßenabgaben die Bildung besonderer 
Stromkassen zu verbinden, führt zu falschem Ziele; denn dadurch wird 
der Wettbewerb zwischen Eisenbahnen und Schiffahrt auf der ungleichen 
Basis festgehalten und geradezu verewigt. Dagegen ist, um Eisenbahnen 
und Wasserstraßen in gegenseitiger Ergänzung als einheitliches Transport¬ 
netz ausgestalten zu können, das für die neuen Kanäle schon vorgesehene 
und auch in Frankreich gesetzlich eingeführte Schleppmonopol auf alle 
Wasserstraßen zu erweitern; dadurch kommt die verschwenderische Kon¬ 
kurrenz der beiden Verkehrsmittel in Wegfall, und es wird vollends mög¬ 
lich sein, dem Wirtschaftsleben die ihm dringend nötige Frachtenermäßi¬ 
gung ohne Schädigung der Staatsfinanzen zu gewähren. Jetzt ist jede 
allgemeine Tarifermäßigung der Eisenbahnen durch das unübersehbare 
Risiko der Wasserstraßenpolitik unmöglich gemacht. 

Man sieht: es ist ein in sich völlig geschlossener Gedankengang, der 
weit entfernt von jeder kleinlichen Fiskalität sich bewegt, im Gegenteil 
das volkswirtschaftliche Bedürfnis nach niedrigen Frachten durchaus in 
den Mittelpunkt der ganzen Erörterung stellt. Eben deshalb ist auch das 
Beweismaterial gerade für die Behauptung besonders ausführlich gegeben, 
wonach die Einführung allgemeiner Tarifstaffelung unter Wahrung der 
staatsfinanziellen Interessen eine starke Frachtenermäßigung auf den Eisen¬ 
bahnen ermögliche; m. W. zum erstenmal ist dabei das Ergebnis einer Er¬ 
örterung veröffentlicht, die seinerzeit zwischen den beteiligten Verwal¬ 
tungen über die Wirkung der Getreidestaffeltarife gepflogen worden ist, und 
die in der Tat die Ulrichsche These vollinhaltlich bekräftigt, die die gegen 
diese Tarife in Süd- und Westdeutschland herrschende Strömung als sach¬ 
lich unberechtigt erweist. Wenn demgegenüber der Beweis, daß die Eisen¬ 
bahn bei gleicher Behandlungsweise billiger transportieren könne als eine 
künstliche oder künstlich gemachte Wasserstraße, nicht zu derselben ab¬ 
soluten Sicherheit, sondern nur zu hoher Wahrscheinlichkeit durchgeführt 
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worden ist, so ist das nicht Ulrichs Schuld; denn, obschon diese Be¬ 
trachtungsweise volkswirtschaftlich allein zulässig ist, fehlt es doch trotz 
all der vielen Kanalbegründungen, die mit dem Kampf um den Mittel¬ 
landkanal verbunden sind, an einer exakten Berechnung über die Transport¬ 
kosten, die voraussichtlich auf einer Eisenbahn gleicher Leistungsfähigkeit 
in diesem Gelände entstanden wären — einer Berechnung, die aber nicht 
von den volkswirtschaftlichen Beurteilern, sondern nur von Technikern 
aufgestellt werden könnte; ihr Fehlen bestärkt vielleicht die Wahrschein¬ 
lichkeit der Ulrich sehen Darlegungen. An das Märchen von der tech¬ 
nischen Leistungsunfähigkeit der Eisenbahnen, das Ulrich auch noch 
einmal schlagend widerlegt, glaubt heute wohl niemand mehr; oder sollten 
— so möchte ich Ulrich ergänzen — jene Großindustriellen Westfalens, 
die den Mittellandkanal wegen des staatlichen Schleppmonopols und wegen 
der Abgabenpflicht schließlich abgelehnt haben (so namentlich der Führer 
des Kohlensyndikats im westfälischen Provinziallandtag), über diese 
Leistungsfähigkeit gar kein Urteil besitzen ? Die Annahme der letzten 
Kanalvorlage ist ja daher auch schließlich nicht aus sachlichen, sondern 
aus politischen Gründen erfolgt; der Tag der Gesetzespublikation, der 
1. April, entspricht der damaligen Situation. 

Auch mit der weiteren Behauptung ist Ulrich im Recht, daß die 
preußische Kanalpolitik auf absehbare Zeit gegen eine allgemeine Herab¬ 
setzung der Eisenbahntarife sich wendet. Denn wenngleich die Wahrschein¬ 
lichkeit groß ist, daß bei der Wahl der Staffelform die Reineinnahmen 
trotz einer Tarifermäßigung nicht fallen werden, so ist doch immerhin 
ein Risiko gegeben, und das kann Preußen nicht auf sich nehmen, ehe 
nicht die Wirkungen der neuen Kanäle einigermaßen übersehen werden 
können. Auch würde man ja aller Wahrscheinlichkeit nach die Kanäle 
_ zu fast völliger Bedeutungslosigkeit verurteilen, wenn man nach Ulrichs 
Vorschlag die Eisenbahntarife von etwa 100 km Transportentfernung an 
stark staffelte. Da ist es also ganz konsequent, wenn Ulrich die Preis¬ 
gabe des letzten, erst in den Anfängen der Ausführung stehenden Gesetzes 
fordert. 

Damit ist jedoch als einer praktischen Möglichkeit nicht zu rechnen. 
Denn es ist Übertreibung, wenn Ulrich die finanzielle Situation Preußen« 
mit der Kalamität Frankreichs am Anfang der 80 er Jahre des vergangenen 
Jahrhunderts auf eine Stufe stellt: Die 33 Millionen, die wir jetzt für unsere 
Wasserstraßen wohl zusetzen, und selbst der Betrag, den wir für die kommen¬ 
den Kanäle aus allgemeinen Mitteln vermutlich werden jährlich aufwenden 
müssen, spielen bei einem Haushalt von 3 Milliarden keine so entscheidende 
Rolle, zumal ja in erster Linie die Provinzen für Fehlbeträge aufzukommen, 
haben. Preußen ist reich und einnahmekräftig genug — diese Erkennt- 
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nis ist diu orfTtmliebö «Seite der Kanidjikiione« —, sieh die politisch not¬ 
wendige Konsequeiüt «och zu leisten,aughwnii iiiöi utwäi» teuer zu. 
stehen kommt. Cttt so gewichtige» aber wird dann natürlich die Fmy>- 
nach der zukünftigen Behandlung der als gt^göben ; hin?:imehmendcn Wiiss< r 
3tc&ßen X ; ’ . - : 

Da «tefff sieh Ul rieh zu eiitscütig auf dorr Standpunkt» dbr Eiöftn- 
liahu. Die vpih Gesetz geforderten Abgabwu, wie er e« will, «ach deu- 
>,eiben <rr»ndUijf.>.<.n nie die Eisenbahn tarifo zn gestalten, geht denn doch 
■nicht, Ali, Dtdo steht «inraal der U^iwCftnd entgegen, daü der SphiifahHs- 
ilietiieh, nicht, der Bejatk 4#- .'^*wg$h «fee ijftlliicdjl-isi: hmU 

d^hftjh auch den Uidernehinergewinn hmiiöpineheJi k&hw;, >4iihrepd hin. 
A>»g»ln?ngH\vinn ki>iss>«sfe-■ Monopol rei.it« wäre. Auc-h ist die Ungerechtig¬ 
keit, die in der Itevnrssugütig dst tVäesei'SDnÖejigebtete üniwotfeelhaft li£gt-; 
ftiif .ein erträgHoheS Afaß in disthäolbet« Äugöflblitrk emgesobrankt, in dem 
der W&saeMtraßeüverkehr wurngsUm* Em-ton -eitet deckt; inan kenn 

.•{*•*<-h de« Geda-oken der ausgleichep-den '• Gerfec-htigkeit nicht von Staat.« 
wegen bis zu dem. ■Eatttö*u- fcfc&gwtK 3«Ö db? natürliche« VVrguastigtmgcu 
durch. die Abgaben Politik beseitigf xvmhm■sollt»».' Vor allem aber nähme 
eine derartige AhgabcihboinCriSung dein ganzen Kanal piograrnrti den letzten 
}v»mt von Kinn, der doch hur darin liegen kann, dem Verkehr ein 
anders als die Eisenbahnen; behandelte« - Tnuispnrtmittel. xur 'Verfügung, 
xn -stwlleb; tVeufte«^ niuß da die Konsul} hejizi soiner cigennu EistmWhfte 
tHrifjwlitik au8achd|d^b; Eb<dtab xrin ^ bade U ]t i n b -r- die Parteien, 
'ad im) auch die ye^^tpä^g-’lPBt dan Sinn des Apritg^dac«! gpbunddn, 

Uafpil ist nat#»'hp?i rugbf. ohne weiturps- di* Ej.i§ttmnt»iug zu iltM/j 
jetzigen -\ l.go ben programm der preußischen Itegicroog verbunden.' .Ahn • 
diugs ist die Ulrich sehe Bekämpfung bieder reichlich einseitig, preuitevh- 
{iaf'trk»d«^r4^fe«b: oi-W’fttie,rt. Öbthühl er sächlich jrt viblaiti flödbU hat; Af*us 
Or als SjWäSMdl preaßisehe Ix'isttiugen, als pirnilibtchte Kötg^witeteHi^n 
U'Zoiebmt. bißt er »ioch .dixnsfhr , dm politische Forderung -uAt.- m-Lt, 
ti»ü der tJipotlc zu dienetu Entgegen Stemeie» gegeniuhur den Kleineren ver- 
■ (»fliehM ;«t <dso auf uriiiiiMeUmrc (>>g«riltdstui<ii£er» keinen Anspruch hat. 

•fahre» des vergangenen «falirhündortK:, das 

g'egen den preußikch-httmMsOh^i Zoll bereift erhpbub 1 b$$c der 

finanziellen, sondern von dm v-o i k s uiftaohaftlichtm K'i*e bar M6 dem 
Stromkassenprogmmm ein - 'Mangel ' vomiha'lte.o . ; •> bißt mit dem Xhun, 
für jede« Stron^ebiet eine b(«sondei : e Kün^c «bberück- 

siohtigt die Tatsache, daß die vemdüedenen $i^fc>olgnbii^b.btadi- 
niseh, wohl »her' wirtschaftlich ineinander ubnrgreilTc.«. - AVilt mau ober für 
die AbgalM-nbemessiing, wie ns in den Abstiil'tttjgph-.In-rvortr'iti, 'fie uirt- 
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.schaftliehe Tragfähigkeit entscheidend sein lassen, so muß der gesamte 
Wasserstraßenbesitz Deutschlands als Einheit behandelt werden (vgl. 
meine Darlegungen in der Versammlung des Deutschen Landwirtschafts¬ 
rates vom 9. Februar 1905 . 

Das kann dann, über die besondere Aufgabe hinaus, zur Grundlage 
jenes gewaltigen Verkehrsbaues der Zukunft werden, den auch Ulrich 
als letztes Ziel vor Augen hat. Denn sicherlich bedeutet es doch eine volks¬ 
wirtschaftliche Verschwendung, wenn Eisenbahnen und Wasserstraßen, 
anstatt sich bewußt und planvoll in den Gesamtverkehr zu teilen, sich gegen¬ 
seitig so viel wie möglich abzujagen suchen. Das mag den Verfrachtern 
in Gestalt niedriger Frachten teilweise zugute kommen, bedeutet aber 
im ganzen die Bereitstellung eines doppelten Apparats, wo ein einfacher 
ausreichen würde, .und damit einen Gegensatz zu dem volkswirtschaftlichen 
Bedürfnis, die gesamte Verkehrsleistung mit dem möglichst geringen Kosten¬ 
aufwand zu bewerkstelligen. Daß nur der allgemeine Wettbewerb diesen 
Aufwand durch technische Erfindungen zu ermäßigen vermag, ist über¬ 
wundene Weisheit, seitdem in unsern straffest konzentrierten Industrie¬ 
zweigen, unter den Mitgliedern des rheinisch-westfälischen Kohlensyndikats 
oder des Stahlwerksverbandes etwa, die Technik gerade unter dem Schutz 
der Verbände ihre gewaltigen Fortschritte gemacht hat. Als ebenso bedeut¬ 
sam für die Kostenminderung wie die Technik ist aber die Vermeidung 
der Reibungen jetzt erkannt, die gerade aus dem Wettbewerb trotz Preis¬ 
minderung eine Erhöhung der v o 1 k s wirtschaftlichen Kosten hervor¬ 
gehen lassen. Und Ziel muß deshalb in der Tat sein: Eisenbahnen und 
Schiffahrt als Glieder eines einheitlichen Verkehrsapparats zusammenzu¬ 
schließen. Xur die Staatengemeinschaft oder sogar das Reich kann aber 
Träger eines so geschlossenen Transportmonopols sein. Darin ist Ulrich 
wieder beizustimmen. I\. WiedevfoUL 


Kger, Dr. Georg, Geheimer Regierungsrat. Eisenbahnrecht im 
Deutschen Reich und in Preußen. VIII und 252 Seiten. Leipzig 
1910, G. A. Glöckner. Preis geh. 5,20 J(. 

Seit dem Erscheinen des Endemannschen Werkes (1886) lk'gt zum 
ersten Male wieder eine das ganze Gebiet des preußisch-deutschen Eisen¬ 
bahnrechts umfassende systematische Darstellung vor, die über den Rahmen 
einer Skizze hinausgeht. Wissenschaftlichen Charakter trägt sie nicht, viel¬ 
mehr soll sie — als Band 5 der Handelshochsehul-Bibliothek — den an den 
Handelshochschulen Studierenden ein leicht verständliches Lehrbuch 
bringen, das zugleich ..allen Interessenten des Handels, des Verkehrs und 
der Industrie, sowie den Behörden und Beamten der Verwaltung und der 
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Justiz eine zuverlässige Darstellung des geltenden Eisenbahnrechts theo¬ 
retisch und praktisch bietet“. 

Eingeteilt ist das Buch in eine Einleitung und elf Abschnitte, die, wie 
es im Vorwort heißt, an die einzelnen Entwicklungsphasen der Eisen¬ 
bahnen — Entstehung, Betrieb, Beendigung — anknüpfen. Diese Gliederung 
ist als praktisch anzuerkennen. An ihrer Durchführung könnte vielleicht 
bemängelt werden, daß die Vorschriften über die Beziehungen der Eisen¬ 
bahn zur Militär-, Post- und Telegraphen- und zur Zollverwaltung schon in 
dem auf die Einleitung folgenden Kapitel abgehandelt werden, das unter 
der Überschrift ,,das Eisenbahnhoheitsrecht“ das Verhältnis der Eisen¬ 
bahnen zur Staatsgewalt erörtert. Dabei kommen jene Vorschriften zu kurz, 
auch würde es dem Verständnisse besser dienen, wenn sie als Besonderheiten 
hinter den allgemeinen Normen ihren Platz fänden. Warum ferner das Recht 
der Bahnangestellten nicht in seinem natürlichen Zusammenhang mit der 
Organisation der Verwaltung besprochen, sondern zwischen das Betriebs¬ 
und das Transportrecht eingeschoben wird, ist nicht ersichtlich. Bei dem 
Studium des Transportrechts wird mancher daran Anstoß nehmen, daß erst 
in eingehender Erörterung Güter, Gepäck, Leichen, Tiere vorgeführt werden 
und hinter alledem in einem kurzen Schlußparagraphen auch noch die 
Personen erscheinen. Ebensowenig wird die weitere Abweichung von der 
in der Eisenbahn-Verkehrsordnung gewählten Anordnung als glücklich be¬ 
zeichnet werden können, daß die Vorschriften über die Haftpflicht nicht an 
das Ende gestellt sind, sondern die Beschreibung des Transporthergangs 
unterbrechen. 

Was den Inhalt des Gebotenen anlangt, so ist zunächst zu billigen, 
daß Eger auch das Kleinbahnwesen laufend mit berücksichtigt. Ebenso 
fördert es die Ziele des Buches, w r enn mehrfach, z. B. in dem die Eisenbahn- 
Aktiengesellschaften behandelnden Abschnitt, die hauptsächlichsten Vor¬ 
schriften des allgemeinen Rechts miterwähnt werden, überhaupt ent¬ 
spricht die Anlage wie auch die Art der Darstellung im ganzen der Auf¬ 
gabe. Dieser Vorzug des Buches wird aber dadurch beeinträchtigt, daß 
sich in den Einzelangaben eine große Zahl von Ungenauigkeiten und 
dergleichen findet, von denen einige Beispiele im nachstehenden mitgeteilt 
werden mögen. 

Gleich die beiden ersten Seiten bringen eine „Unstimmigkeit“, die 
nicht angenehm berührt. Seite 1 sagt Eger: „Für das Eisenbahnrecht kommen 
nur diejenigen Eisenbahnen in Betracht, die für den öffentlichen Verkehr 
bestimmt sind . . Bahnen, die lediglich den privaten Verkehr einzelner 
Etablissements vermitteln, gehören nicht hierher.“ Gerade umgekehrt 
heißt es Seite 2: „Für das Eisenbahnrecht kommen . . zwei Hauptgruppen 
in Betracht. Die erste Hauptgruppe zerfällt in: . . .4) Privatanschluß- 
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bahnen, welche den Verkehr der öffentlichen Bahnen . . mit Privat-Eta- 
blissements vermitteln.“ 

Mehrfach werden Vorschriften, die aufgehoben und durch neue ersetzt 
worden sind, als noch gültig behandelt, z. B. die Bestimmungen über die 
technische Einheit von 1887 (Seite 32 des Buches) und über die zollsichere 
Einrichtung der Eisenbahn wagen (nicht der Eisen bahnen) aus dem 
gleichen Jahr (Seite 15); die durch das Kreis- und Provinzial-Abgaben- 
gesetz von 1906 beseitigten steuerrechtlichen Vorschriften der Kreisordnungen 
(Seite 26); der Vertrag von 1872 über die Pachtung der Wilhelm-Luxem- 
burg-Eisenbahnen (Seite 46); die 1882 erlassenen Grundsätze über die Be¬ 
setzung von Beamtenstellen mit Militäranwärtern (Seite 139). Seite 59 sind 
die seit der Verstaatlichung der Pfälzischen Eisenbahnen eingetretenen 
Organisationsänderungen nicht berücksichtigt. Seite 125 bleiben die am 
26. September 1906 erlassenen Bau- und Betriebsvorschriften für Straßen¬ 
bahnen unerwähnt. Eisenbahn-Linien k o m m i s s a r e (Seite 11) gibt es 
seit 1907 (R. G. B. S. 738) nicht mehr. 

Nicht selten sind unrichtige Angaben über Datum, Veröffentlichungs¬ 
stelle und Inhalt von Rechtsnormen gemacht, z. B. datiert das Reichs¬ 
rayongesetz nicht vom Februar 1871 (Seite 9), der Militärtarif nicht vom 
1. April 1899 (S. 11), das Sanitätsübereinkommen von 1903 (S. 121) ist erst 
im Reichsgesetzblatt von 1907 abgedruckt. Falsch sind u. a. folgende Be¬ 
hauptungen: daß die Eisenbahn in einem Zuge mehr als einen Postwagen 
unentgeltlich zu befördern habe (S. 12), daß dem Statthalter von Elsaß-Loth¬ 
ringen durch ein G. (Gesetz) vom 23. Juli 1879 das Recht der Konzessionic- 
rung von Eisenbahnen übertragen worden sei (Seite 20; die Verordnung 
vom 23. Juli 1879 regelt lediglich in Ausführung des Reichsgesetzes vom 
4. Juli 1879 die Befugnisse des Statthalters Frhn. v.Manteuffel und ist längst 
gegenstandslos geworden), daß nach § 45 des Kommunalabgabengesetzes 
zu den Ausgaben der Staatseisenbahn eine drei prozentige Kapitalver- 
zinsung hinzutrete (Seite 26), daß die Bundesratsbestimmungen über Ge¬ 
flügelbeförderung auf dem Desinfektionsgesetz von 1876 beruhen (Seite 120, 
vgl. S. 126), daß die Gewährung der Unfallpension gemäß § 1 Abs. 1 derUn- 
faUfiirsorgegesetze „völlige Erwerbsunfähigkeit“ voraussetze (Seite 142), daß 
vom Fahrkartenstempel Fahrkarten 3. Klasse befreit seien, wenn der Zug 
keine 4. Klasse führt (Seite 213). Auch kann es nicht zutreffen, daß in der 
Zwangsvollstreckung die Verpflichtung zur Zeichnung von Aktien gemäß 
Z. P. 0. § 888 durch Geldstrafe oder Haft erzwungen werde (Seite 29); 
dieser Fall ist doch wohl nach Z. P. O. § 894 (Zw. V. zur Abgabe einer Willens¬ 
erklärung; zu beurteilen, über den Begriff des Mantelgesetzes für die Un¬ 
fallversicherung (Seite 141) befindet sich der Verfasser im Irrtum. Die An- 
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gaben über die Besetzung der Eisenbahndirektionen Mainz und Frankfurt 
mit hessischen Mitgliedern S. 58 sind ungenau. 

Auch sonst läßt die Vollständigkeit und Gründlichkeit öfter zu wünschen 
übrig. Daß z. B., wie es Seite 81 heißt, bei Benutzung oder Kreuzung von 
öffentlichen Wegen ein Eigentumserwerb (an der Wegefläche) für die Eisen¬ 
bahn nicht möglich wäre, trifft ebensowenig zu wie die Angabe S. 84, daß 
Grundstücke des Staates nicht enteignet werden könnten. Seite 89 sind die 
Mitteilungen über das Recht der Hauseigentümer an der Straße ungenau, 
namentlich fehlt die grundlegende Feststellung, daßein solches Recht im all¬ 
gemeinen nur für städtische Straßen in Betracht kommt. Die Ausführungen 
über das Eisenbahn-Wegerecht Seite 108 sind dürftig und teilweise unrichtig. 
Letzteres gilt z. B. von der an die Spitze gestellten Behauptung, „daß nach 
Maßgabe der Konzession (!) der Eisenbahnuntemehmer befugt ist, öffent¬ 
liche und private Wege und Gewässer einzuziehen, zu verlegen und ab- 
zuändern“. Daß über Ausführung der dem Eisenbahnuntemehmer durch 
die Landespolizeibehörde gemachten Auflagen die Ortspolizeibehörde wache 
(Seite 91), kann mindestens in dieser Allgemeinheit nicht zugegeben werden. 
Seite 100 fg. ist aus der ganzen Auseinandersetzung über den Baukonsens 
nicht zu entnehmen, daß e3 sich dabei nur um Hoch bauten handelt. Zu 
Seite 96 ist zu bemerken, daß unter Betriebsmitteln kein Mensch etwas 
anderes als Fahrzeuge mit Zubehör versteht; Eger rechnet dazu Signale, 
Telegraphen, Krane, Hebewerke. 

Was den rechtlichen Charakter der Kleinbahngenehmigung und die 
Betriebspflicht der Kleinbahnen (Seite 38) anlangt, so wird es auch der, der 
Egera bekannte Ansichten über diese Fragen nicht teilt, ihm sicherlich nicht 
verübeln, wenn er seine Auffassung in dem Lehrbuch vorträgt. Eger hätte 
aber dann keinen Zweifel darüber lassen dürfen, daß er sich mit jenen 
Theorien in der Opposition befindet. 

Hiernach bedarf das Buch einer sorgfältigen Durcharbeitung, wenn 
es als ein „zuverlässiges“ Hilfsmittel anerkannt werden soll. Auch wäre zu 
wünschen, daß bei jeder einzelnen Wiedergabe einer Rechtsnorm diese genau 
(nach Paragraph usw.) bezeichnet würde, was in einem Teil der Darstellung 
nicht geschehen ist. 

Als Anhänge sind beigegeben: Abschnitt VII der Reichsverfassung, 
Buch III Abschnitt 6 und 7 des Handelsgesetzbuchs und — als Beispiel einer 
Konzessionsurkunde — die Konzession für die Nebenbahn Löwenberg— 
Rheinsberg. Fritsch. 


Eger, Dr. jur. Georg, Geheimer Regierungsrat. Das Internationale Überein¬ 
kommen über den Eisenbahnfrachtverkehr in der Fassung des Zusatz- 
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Übereinkommens vom 19. September 1906 und in Verbindung mit 
den einheitlichen Zusatzbestimmungen des internationalen Trans¬ 
portkomitees und mit dem Betriebs-Reglement des Vereins Deutscher 
Eisenbahn Verwaltungen, gültig vom 22. Dezember 1908. Kommen¬ 
tar, dritte neubearbeitete und vermehrte Auflage. XVI, 536 S. 
Berlin 1909, J. Guttentag. Preis 13 geh. 14 ./(. 

In dritter Auflage liegt der Egersche Kommentar über das Internatio¬ 
nale Übereinkommen vor, zurzeit der einzige deutsche Kommentar, der 
dem neuen Zusatzübereinkommen, dem Ergebnis der zweiten Revisionskon¬ 
ferenz, Rechnung trägt, da leider die sonstigen, das Internationale Über¬ 
einkommen erläuternden Bearbeitungen deutscher Verfasser nicht bis in die 
Neuzeit ergänzt sind. Von der 1903 erschienenen zweiten Auflage unter¬ 
scheidet sich die jetzige äußerlich u. a. durch den Wegfall der geschicht¬ 
lichen Einleitung, der Anlage 1 (Vorschriften über bedingungsweise zur Be¬ 
förderung zugelassene Gegenstände), sowie der Liste der Eisenbahnen. Man 
kann zweifelhaft sein, ob die zumeist hierauf zurückzuführende Raum¬ 
ersparnis von etwa 100 Seiten nicht auf Kosten der Vollständigkeit geht, die 
man billigerweise von einem so umfangreich angelegten Unternehmen ver¬ 
langen muß. Ein kurzer überblick über die Geschichte des Internationalen 
Übereinkommens erscheint unseres Erachtens zur Orientierung des Be¬ 
nutzers notwendig; er wird nicht ersetzt durch die jedem Artikel vorgedruckte 
„Entstehungsgeschichte'*. Auch die Liste der Eisenbahnen wird ungern ver¬ 
mißt. Wenigstens hätte der Verfasser, wenn er sie nicht ganz Abdrucken 
wollte, eine Übersicht über die räumliche Ausdehnung des Gebiets geben 
sollen, auf das das Internationale Übereinkommen Anwendung findet. 
Anders steht es mit der Fortlassung der Anlage 1, die nur für einen be¬ 
schränkten Interessentenkreis Bedeutung hat. 

Sonst ist die Anlage des Buches dieselbe, wie bei den früheren Auf¬ 
lagen. Dem Wortlaut jedes einzelnen Artikels des Internationalen Über¬ 
einkommens schließen sich die zugehörigen Ausführungsbestimmungen, 
etwaige Anlagen und Abschnitte aus dem (Schluß- Protokoll an, außerdem 
die Paragraphen des Betriebsreglements des Vereins Deutscher Eisenbahn¬ 
verwaltungen, die einheitlichen Zusatzbestimmungen des internationalen 
Transportkomitees und Hinweisungen auf das Übereinkommen zum Vcreins- 
Betriebs-Reglement und (seine Anlage I: die gemeinsamen Abfertigungs¬ 
vorschriften. Der Abdruck aller dieser Bestimmungen neben dem Text des 
Übereinkommens soll „bei jedem Artikel das gesamte dazu gehörige gesetz¬ 
liche und reglementarische Material übersichtlich vereinigen“. Der Ver¬ 
fasser bezweckt auf diese Weise, allen Beförderungsinteressenten, den Be¬ 
hörden, Gerichten und Anwälten neben der möglichst erschöpfenden juristi- 
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sehen Erläuterung des Internationalen Übereinkommens selbst noch eine 
vollständige Zusammenstellung des „ganzen vorhandenen Materials“ zu 
gewähren. Aber es entsteht die Frage, ob es nicht besser gewesen wäre, wenn 
der Verfasser sich darauf beschränkt hätte, auf diese Bestimmungen, die 
von ganz verschiedener Bedeutung und rechtlicher Tragweite sind, zu ver¬ 
weisen. Der bloße Abdruck ohne Erläuterungen kann sehr leicht zu bedenk¬ 
lichen Mißverständnissen und Mißurteilen führen, und hat tatsächlich zu 
solchen wiederholt Anlaß gegeben. Das Vereins-Betriebsreglement und das 
Übereinkommen dazu ebenso wie die Zusatzbestimmungen des Internatio¬ 
nalen Transportkomitees sind nicht Gesetze, sondern reglemen- 
tarischeBestimmungen. Dienstvorschriften, auf deren Beachtung 
durch die Eisenbahn das Publikum kein Recht hat, ebensowenig wie umge¬ 
kehrt in der Regel die Eisenbahn gegenüber dem Publikum. Das hätte 
wenigstens gesagt werden müssen. iVeiter ist zu berücksichtigen, daß jene 
Reglements steten Veränderungen unterliegen, ein Umstand, der zur Folge 
hat, daß das vorliegende Buch nach dieser Richtung schon wieder veraltet 
ist. Nach dem Vereins-Betriebsreglement, gültig vom 1. Januar 1910, sind 
nicht unerhebliche Änderungen in den Zusatzbestimmungen eingetreten. 
Dabei fehlt jede Angabe darüber, welche Ausgaben des Vereins-Betriebs¬ 
reglements und der Zusatzbestimmungen des Internationalen Transport¬ 
komitees dem Abdruck zugrunde gelegt sind. — Auch diplomatisch genau 
ist der Abdruck nicht, z. B. Seite 25 fehlt unter 1. „Statuen“; Seite 112 
unter 2. steht „Zerstreuung“ statt „Verstreuung“; auf Seite 354/355 bei 
Artikel 31 kommt nicht zum Ausdruck, daß es sich nur um eine Zusatz¬ 
bestimmung des Internationalen Transportkomitees handelt, ebenso bei 
Artikel 32 auf Seite 371, bei Artikel 39 auf Seite 412. Auch in den dem 
Vereins - Betriebsreglement entnommenen Zusätzen befinden sich einige 
Fehler. 

Auf Seite 18 ist — offenbar in Anlehnung an eine Bemerkung im Ver¬ 
eins-Betriebsreglement vom 22. Dezember 1908 — von Zusatzbestimmungen 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen die Rede, im Gegensatz zu den 
einheitlichen Zusatzbestimmungen des Internationalen Transportkomitees. 
Diese Gegenüberstellung ist ungenau, die Zusatzbestimmungen des Vereins 
beziehen sich auf das Vereins-Betriebsreglement, ja sie bilden mit dem Text 
der Eisenbahn-Verkehrsordnung und des Internationalen Übereinkommens 
und den sonst dazu erlassenen Bestimmungen des Vereins das Vereins- 
Betriebsreglement, während die Zusatzbestimmungen des Internationalen 
Transportkomitees sich allein auf das Internationale Übereinkommen be¬ 
ziehen. Die Vermischung beider, wie sie in der Egerschen Ausgabe erfolgt* 
führt denn auch zu Unklarheiten. Auch die Schriftzeichen werden nicht 
immer in der auf Seite 18 in der Anmerkung in Aussicht genommenen. 

Archiv für Miscnhahnwcsrn. t>^ 


Digitized by 


v Google 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 


;^v 

\V r :•*»'• \ -r^r*i 

id.ei; 

Öu sind 

Biu'liriv^lanr 

u w, nid SA*Hv . ^ xh its^p d 


dvbsrribi/HK^br 

t ?.iiw t y i>bre)idkoMXiivb^ ‘Kiilfriff 


vfA^' Anl», dn- i 

i;-n 

iwf-r 



n,A v i : hHri 




tfißil.Vi;! 

>> jjn pi denen-Ui ^ Ad 

Pfeifet; ÄU ?r 

m.Ut m; 

iU»i' 

r'Otk’ii 

iiungv 

n iireirirnw stillten. Am-h ^irrl 

;vn aniibien 

AtbJkMj fU<» / 

in^?d 


didiniu 

rigiti *i^ i:td'ern<Vt : innnimy •'•TrÄ^i 

^ßtihxnm ieee 


etth 

r‘ 

!-i 

Uegeaiib?, su^ib?n ^>U<ui4t/,r: 


rv-ruijr yruitr 

j >'- r - k = 

.vh:^ 


n >,n d 



der fnitierrr» . 

AuTlHgbn 


frim ;die ÄriU.eif.'ntme*^ dm fetrh 

a m d^ö Bet iu*f I 


pulvere! 

laktinuneu' rtteltiUi. . Bei ner/m A- 

ein 

JVhxi^mitt: ,,i 

‘■»•U.v< 

(i\\ Ui 

•rtl. ISn^ 



Anfr^ng^(düöa 


ln de 

i{ &(&} 

rfi Crkti^l fl Os a ■; 


isp Ad^e J?u!1e 



\iel> d. 


■yffi B^cdiettM enr 

tf; v d 

(Um 


ii iittHf. der % 1 u^-i trxuV/nffi^Xi ng 

globii^rticev 

C^diÄfeVfi 

Ifctl 

, H 

Seitre. 4 

ffiiftJ ffityiftfr- iStPiipi i)U?b töjgiflwn < 

ilnu f v\!>ra*d 

im int.e.pif.cfr- 

eHr>> i.rn 


wlj&i ßJt**yw}hi?n'/ hhi^^VM^ri s\ 

Ad'den Mttji, 

i|ip >:!.•-< ;><- 

Hf 

nt.^* 


r vr ti.vel^. &} v 

(}U auf, xlati 

hn {*rs?eU X(i 

j,4 K 


'V!<Mjfe^kjili VW» lIVtl 

lAtOU^• K »n- 


deren \ mwl ) iHC* mai HL &<d&L * 1 <rt\ umi fu .. 

. m iiht'piriit Hcdd\|£ Zbi>k}ji*k} dm ftU ßei^Mb. I^nvitdnhf^föon- 

ir.ivw nnfv^^H,{; >(-:«) wir«]. AVrmiüv w-iul ein Atuu****«; AnP/vdir-n 

der H* ■•. AeiYuj,~)»f;'iVv>;«ii>dl< ; nurijstff* .vn'Jf! \a.d> d-« ‘ I.|j r r.wMfnWr 

W-iif sr({ A n I ‘f ?i ö'e tjo* ^PaoTwJtnrt K-Crna/e-üf 31 ^ y.um Handels 

ga%ntxlm*>h .Wnnt7t wv/rdiHl zitiert t»» jtfeJfogli hu .Hiur-h ride/ ^it'ere. 

AN«-hl d?e - Pf- }fl der Mn)Vnrs« M -• Wer !•>. AM^U/nn- 

|H "(l frM:hHv:r ?jh;ul M.i. t ,-s ?,>kh- /in jedem HiiVa 

Jmr .\ue s}K-»»er i»n HmP -etU-t v, i< S.'W> \\ ;.\n;>«<•.-. f• **viu -< *AM Ende. .* v# 

bs si.pjj \um. djU' ' vw ; /fer VJiiwn* Zrdl>i hiifl 

J8SP ;>nU,r .• 3$7 d4;u4elT..\ ' Ani et r»tdr $eiCfc;imdnn sieh aUrin aus 
lief Ciir \%U I <5 i‘ Ei* fjrdMdnv 

Zitat*-, tndt^n m e h ? r » e n £ n m k!»AP■•■*?;, de *e.ie*f» h.wd% dml S«> 

\r : irä>.Ä* :&A'd&s edn .. NAinmArrp* ui-imntit- AAPde -N•" . m? r- 

»uh um Jp k huvidHta j. 0 hvv yjfkw VvHii^V &eht\df$kd?e- T * 

Mf V>^:t^tbi v de> v -r-Eifer'ü : ' .$&keb t-..; *efe -tt, 

SUitl jV'n '*» 1 ? \: fi!*» ‘*»;J y^f pRSrAMmi ! Av . } :U ;pwmBlAU 'U'i Ulld 

’.'H ‘Vrr^nv'-dibt ;• nAn,fti v PPp• Aity);jiA :&>i i<A:ifÄ6#u.-Ä ri^.koi_ A3- ; 

. < ufiüh in, den ipii'be? K^rrify-.r«-*■•:■>■ M • V ; i;m [Alm »m-.».' • :H>rv IcrifK 1 Anvl» v*h,l* 

bHaitirn w ruJjij^ eiAV^lmt v^tr«!. 

d-n.eti .intr.-ej, (}.•> M.Vvvr/ iu 1 i * •". A’\'^rr) Pr v t^inirs K iUlfn vt »Z d<*« Art d:;-'« 

»i• ir♦• , eiifi; «.(-».• A<;d»-1 |\i »•.rU-Nj t r 1 .r. : |,enden Ib »ny.dv/.t nordon . 


Gocgle 






Bücliorschau. 


527 

Diese Aufzählung mag genügen, um daran den Hinweis zu knüpfen, daß 
das Buch in der Praxis mit Vorsicht zu benutzen ist. 

Ein Eingehen auf die Ansichten des Verfassers im Einzelnen mu ß 
liier unterbleiben. Doch mag hervorgehoben werden, daß die schon früher 
vorgetragenen Anschauungen trotz der mancherlei wohlbegründeten An¬ 
griffe, die sich gelegentlich gegen sie richteten, keine Änderung erfahren 
haben. In dieser Beziehung darf nicht unerwähnt bleiben, daß der Ver¬ 
fasser grundsätzlich sich davon fernzuhalten scheint, sich mit den seinen 
Ansichten entgegenstehenden Ausführungen anderer Schriftsteller aus¬ 
einanderzusetzen. Erwähnt er sie überhaupt, so begnügt er sich meist mit 
der lakonischen Formel: „Anderer Meinung”, — wenn es sich aber um 
Gerstner handelt, glaubt er ihn mit: „Irrig Gerstner“, oder „Unrichtig 
Gerstner“ abtun zu dürfen. Rücksichten auf Platzmangel können bei der 
sonstigen Weitschweifigkeit in den Erläuterungen dieses Verfahren kaum 
rechtfertigen. Dem Verfasser ist nicht unbekannt, welche besondere Be¬ 
deutung gerade Gerstner für das Zustandekommen des Internationalen 
Übereinkommens gehabt hat, und daß er wohl, wie nur wenige, der be¬ 
rufene Interpret dieses Gesetzes ist, so daß es für die von ihm beabsichtigte 
möglichst erschöpfende Erläuterung 44 doch nicht ohne Wert wäre, wenn 
er sich mit seinen Äußerungen näher beschäftigte. 

Ganz besonders hingewiesen soll noch werden auf die Ausführung zu 
Artikel 44 auf Seite 443/444. Eger stellt auch für das Internationale Fracht- 
recht auf dem Standpunkt, daß Artikel 44 (1; sich auf Frankosendungen 
nicht bezieht. Er erwähnt, daß auf der zweiten Revisions-Konferenz ein 
Antrag Belgiens verhandelt sei, der zur Erledigung der Streitfrage die 
Fassung vorschlug: „Durch Annahme des Gutes erlöschen alle Ansprüche 
#egen die Eisenbahn 44 . Er sagt dazu wörtlich: 

„Dieser Antrag wurde jedoch zurückgezogen, nachdem in der Kom- 
. .mission ausgeführt worden war, daß es zwar der Absicht des 
,. Gesetzes entspräche, in beiden Tatsachen An- 
,. nah m e des Gutes und Zahlung der Fracht — die 
..Billigung des Transports Zusehen, aber der Umstand, 
„wer gezahlt habe, unerheblich sei. Daher sei die Ansicht, daß Absatz 1 
,.auf Frankosendungen keine Anwendung finde, unrichtig. Dies werde 
..auch in der Literatur allgemein angenommen. Die Urteile der deutschen 
..Gerichte, aus denen man eine gegenteilige Auffassung gefolgert habe, 
..Bezögen sich nicht auf das Internationale Übereinkommen, sondern auf 
..das frühere Deutsche Handelsgesetzbuch, dessen Wortlaut ein anderer 
„gewesen sei. Die Rechtslage sei nach dem Übereinkommen klar und 
, eine Änderung nicht geboten (Protokoll vom 13. Juli 19 0 5 .) 44 . 

„Somit ist nach wie vor für das Erlöschen der Ansprüche und (sic!) 
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,,gegen die Eisenbahn aus dem Frachtverträge beides: Bezahlung der 
„Fracht und Annahme des Gutes erforderlich. l)oeh 
„ist die Auffassung der Kommission, daß Absatz 1 des Artikels 44 auch 
„auf Frankosendungen Anwendung finde, aus den bereits oben angeführten 
„Gründen unrichtig und weder durch die Absicht noch den Wortlaut 
„des Gesetzes begründet.“ (Hierzu sei bemerkt, daß Eger oben behauptet 
„hat, „Bezahlung und Annahme müßten nach beendetem Transporte 
vorgenommen sein und zwar beide Handlungen zusammen „kopulativ“. 
Nun sagt er weiter: „Ist es, wie die Kommission zutreffend ausführt, 
„Absicht des Gesetzes, daß durch beide Tatsachen — Zahlung der 
„Fracht und Annahme des Gutes — die Billigung 
„des Transportes ausgesprochen werden solle, so ist allein die Ansicht 
„richtig, daß beides nach beendetem Transporte erfolgt 
„sein muß. Denn die tatsächliche Billigung des Transports kann doch 

„füglich nicht bereits vor seiner Beendigung erklärt werden.“! 

Ein Kommentar hierzu erscheint überflüssig. 

Zum Schluß muß endlich noch im Interesse der geschichtlichen Wahr¬ 
heit einer Besonderheit der Egerschen Darstellung gedacht werden, die* 
schon wiederholt Gegenstand literarischer Erörterung gewesen ist. 1 ) Audi 
in seiner 3. Auflage wiederholt Eger immer und immer wieder, daß der 
„Entwurf deutscher Kommissare“ sich seiner (in Eger, Die Einführung 
eines Internationalen Eisenbahn-Fracht recht«, 1877 Seite . . . und Gegen¬ 
entwurf Artikel . . . .) geäußerten Ansicht „angeschlossen habe“. Diese 
ihm von den verschiedensten Seiten widerlegte irrige Behauptung gewinnt 
nicht an Richtigkeit dadurch, daß er sie, ohne auf die Widerlegungen einzu- 


x ) Diese Zeitschrift 1895 8. 1001 ff. 

(jJerstner: „Berichtigung“ in Berner Zeitschrift für den Internationalen 
Eisenbahntransport. 1893 8. 125. — 

— Internationales Eisenbahnfrachtrecht 1893 8. 18 und 19, Anmerkung <i, 
und dort Zitierte. — 

— ,,Entstehung und Fortbildung des Internationalen Übereinkommens 
über den Eisenbahnfrachtverkehr“ in Berner Zeitschrift 1900 8. 94. 

v. der Leyen: „Das Berner Internationale Übereinkommen über den 
Eisenbahnfracht verkehr“ Goldschmidts Zeitschrift 39 8. 20. 

— „Die Verkehrsordnung für die Eisenbahnen Deutschlands vom 15. No¬ 
vember 1892“, ebenda 41 8. 505. 

Kulz: „Die durch das Berner Übereinkommen geschaffenen neuen Rechts¬ 
normen“, Seuffcrts Blätter für Rechtsari Wendung 1893 8. 20. 

Gerstner: Vereinszeitung 1891 S. 20 und 21 sowie 703 ff. 

Rosenthal: Internationales Eisenbahnfrachtrecht 1894 8. 7. 

Meili: Internationale Eisenbahn vertrage 1887 8. 38. 
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Wesen des Frachtvertrags, den Schadensersatz, die Verjährung, das Rekla¬ 
mationswesen u. a. m. Die Darlegungen gründen sich naturgemäß auf An¬ 
schauungen der österreieliischen Rechtswissenschaft, die, bei aller allgemeinen 
Übereinstimmung mit der deutschen gerade auf dem Gebiet des Verkehrs¬ 
rechts, doch in Einzelheiten gewisse Abweichungen aufweist. Etwaige 
Verweisungen berücksichtigen vor allen Dingen die österreichische Gesetz¬ 
gebung und Judikatur, doch ist auch die deutsche Literatur häufig heran¬ 
gezogen. Auf die Xachweisung von Entscheidungen wie auch von Ansichten 
der einzelnen Schriftsteller ist scheinbar weniger Gewicht gelegt, als das 
in deutschen Arbeiten dieser Art zu geschehen pflegt. Der Verfasser ist in 
der Materie derart bewandert, daß er so recht aus der Fülle seiner Er¬ 
fahrungen zu schöpfen vermag. Jedenfalls sind seine Ausführungen meist 
mit recht beachtenswerten Gründen belegt, wenn man auch nicht in jeder 
Hinsicht ihnen w ird folgen mögen. Das Buch enthüllt eine Fülle anregender 
Gedanken und scheint deshalb auch für das deutsche Verkehrsrecht wohl 
der Beachtung wert. Wer sich einen Einblick in das moderne österreichische 
Beförderungsrecht verschaffen muß, wird hier, soweit wir beurteilen können, 
ein recht geeignetes Hilfsmittel finden. Der Verfasser berücksichtigt übrigens, 
wie noch hervorgehoben zu werden verdient, an den einschlägigen Stellen 
auch den internationalen und den österreichisch- orientalischen Verkehr, 
soweit er namentlich Abweichungen vom innerösterreichischen Verkehr 
auf weist. — e. 

Jillizer, Regierungsrat und Burger, Gerichtsassessor (bei der Groß- 
herzoglichen Generaldirektion der Staatseisenbahnen in Karlsruhe). 
Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 23. Dezember 
1908 mit Anmerkungen. Mannheim und Leipzig 1909. J. Bent- 
licimer, XIV, 308 Seiten, geb. 3, ,ä. 

Die Verfasser beabsichtigen die Herausgabe eines Hilfsmittels, das 
zwischen einer nur zur Orientierung bestimmten Anmerkungsausgabe und 
dem Kommentar mit großem Apparat die Mitte hält. Für eine derartige 
Ausgabe liegt gerade auf dem Gebiet der Eisenbahn-Verkehrsordnung 
sicherlich ein Bedürfnis vor, und ihm wird auf diese Weise wohl gedient 
werden. Eine Einleitung enthält eine kurze Übersicht über die Entwicklung 
des Eisenbahnfrachtverkehrs, die Rechtsnormen des innerdeutschen Eisen - 
bahnfraehtverkehrs, die Tarife und die Möglichkeit des weiteren Ausbaues 
dieses Rechtsgebiets, und stellt dann den Inhalt der neuen Eisenbahn- 
Verkehrsordnung dar. 

An Text sind wiedergegeben die Eisen bahn-Verkehrsordnung und, 
leider nur unvollständig, die Ausführungsbestimmungen dazu. Die Anlage C 
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und die Fracht briefmuster sind fortgelassen. Die Erläuterungen geben mit 
entschiedenem Geschick in wohldurchdachter Form einen systematischen 
Überblick über die zu den wichtigen Paragraphen der Eisenbahn-Ver¬ 
kehrsordnung in Literatur und Rechtsprechung ergangenen Erörterungen 
und Entscheidungen, und zwar so reichhaltig und so sorgfältig geordnet, 
daß allen gerechtfertigten Ansprüchen genügt wird. Zur Erhöhung der 
praktischen Brauchbarkeit sind Buch VI und VII des Handels-Gesetz¬ 
buchs und das Internationale Übereinkommen, auf die fortlaufend ver¬ 
wiesen ist, im Anhang abgedruckt. Ein gutes Sachregister vervollständigt 
den günstigen Eindruck des kleinen Werkes, das namentlich in Händen des 
juristischen Publikums mit Erfolg benutzt zu werden geeignet erscheint. 

—e. 


Pisko. Dr. Oskar, Privatdozent an der Universität Wien. Das Eisenbalm- 
Betriebsreglement — Verordnung vom 11 . Xovember 1909 — Reg. 
BL Xr. 172 — mit Anmerkungen. Wien 1909. Manzsehe k. und k. 
Hof-Verlags- und Universitäts-Buchhandlung. 140 8 . 2 Kr. 

Diese Ausgabe ist in erster Linie Textausgabe, der — ebenso übrigens 
wie der von Rinaldinis — die Anlagen sämtlich beigefügt sind. In einer Vor¬ 
bemerkung werden die Abweichungen von dem alten Eisenbahnbetriebs¬ 
reglement vom 27. Oktober 1892 aufgezählt. Die Anmerkungen bestehen 
zum größten Teil in Verweisungen auf das österreichische Handelsgesetz¬ 
buch, das allgemeine Bürgerliche Gesetzbuch und auf das Internationale 
Übereinkommen und zugehörige Stellen des Betriebsreglements. Auf Ent¬ 
scheidungen und Literatur ist nicht verwiesen. 

Die Ausgabe soll dem S t u d i u m des Yerordnungstextes dienen und 
durch ihre Anmerkungen dem Leser die Übersicht über diesen erleichtern. 
Sie würde diesen Zweck noch besser erfüllen, wenn ihr ein Sachregister bei¬ 
gefügt wäre, das leider fehlt. —e. 

Harthold, K. D i e E i s e n b a h n t a r i f f r a g e. Tarifierungskunst und 
Tarifreform. Zweite vermehrte und verbesserte Auflage. Karlsruhe 
1909. G. Bramicke, Hofbuchdruckerei. 56 8 . 8 °. Preis GO . 15 . 

Der größte Teil dieser Schrift (S. 1—13) ist ein Wiederabdruck der 
. ersten im Jahre 1901 erschienenen Auflage. Der Verfasser hatte sich darin 
als ein Gegner der jetzigen Eisenbahntarife bekannt, insbesondere hält 
er den Zonentarif für unrichtig. In einem Nachtrag vom 1 . Mai 1909 werden 
die bekannten württembergischen Untersuchungen über die Personentarife 
kurz mitgeteilt und dann die neueste Personentarifreform beleuchtet. So- 
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weit eine größere Einheitlichkeit durch die Reform herbeigeführt ist, hat 
Barthold nichts wesentliches an ihr auszusetzen. Aber mit der Anzahl der 
Klassen, den festen Schnellzugszuschlägen und den Einheitspreisen ist er 
nicht einverstanden. Die Preise müßten mehr den Selbstkosten angepaßt 
werden, weswegen er auch kilometrische Schnellzugszuschläge empfiehlt. 
Er schlägt daher 3 Klassen vor, mit Preisen von 4,5, 2,5 und 2 Pfennigen 
für Personenzüge und 5,5, 3 und 2,5 Pfennig für Schnellzüge. Außerdem 
soll eine Gebühr von 50 Pfennig für einmalige und von 1 Mark für dauernde 
Benutzung de3 Speisewagens gezahlt werden. Die Wagen sind wesentlich 
besser auszustatten. B. verspricht sich davon eine Hebung des Verkehrs, 
besonders des Nahverkehrs, auch befürchtet er, wie es scheint, keine Ein¬ 
nahme-Ausfälle, ohne übrigens auch nur den Versuch zu machen, die finan¬ 
ziellen Folgen einer solchen Reform zu berechnen. — 

Ähnliche Gedanken sind auch schon von anderen Tarifreformern ge¬ 
äußert. Die Maybachschen Reform Vorschläge von 1890 gingen in derselben 
Richtung, nur waren die Einheitssätze der 1. und 2. Klasse bedeutend höher. 
Sie war, wie damals berechnet wurde, mit einen finanziellen Ausfall von 
35 Millionen Mark für die preußischen Staatsbahnen verbunden. Hiernach 
würde man von einer Reform mit den Sätzen von Barthold auf allen 
deutschen Bahnen heute mit einem Ausfall von mindestens 70—80 Mil¬ 
lionen rechnen müssen. Wer soll dafür aufkommen ? v. d. L. 


Birk, Prof. Dipl.-Ing., Alfred. S c h m a 1 s p u r b a hne n. Handbuch 
der Ingenieurwissenschaften. Fünfter Teil. Siebenter Band. Her¬ 
ausgegeben von F. L o e w e und Dr. Dr.-Ing. Zimmermann. 
Zweite vermehrte Auflage. Leipzig 1910. 

Das hiermit in zweiter Auflage vorliegende Werk über Schmalspur¬ 
bahnen wird dem Leser des Archivs für Eisenbahnwesen besonders wertvoll 
sein, weil es das Gesamtgebiet einschließlich der geschichtlichen Entwick¬ 
lung, des maschinentechnischen Teils und der wirtschaftlichen Beziehungen 
erschöpfend behandelt. 

Im ersten Abschnitt .scheinen mir die geringe Leistungsfähigkeit der 
60-cm-Spur und ihre wirtschaftlichen Mißerfolge nicht genügend betont, im 
fünften Abschnitt hätten die Gleispläne, insbesondere für Übergangsbahn - 
höfe zwischen Voll- und Schmalspurbahn und die Umladeeinrichtungen 
eine umfangreichere Erörterung verdient. Der bautechnische Teil (Linien¬ 
führung, Unterbau und Oberbau) ist sehr eingehend behandelt, vielleicht 
sind hier bei der dritten Auflage Kürzungen möglich zugunsten der Bahn¬ 
hofsanlagen. Dann kann etwa auch noch ein kurzer Abschnitt über die 
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handlung des Stoffes nicht von Nachteil gewesen wäre, so enthält der vor¬ 
liegende Band doch so viele beherzigenswerte Fingerzeige für die praktische 
Handhabung des Bauaufsichtsdienstes, daß seine Anschaffung jedem an¬ 
gehenden Bautechniker bestens empfohlen werden kann. Lamp. 


BillZ, Prof. Dr. Artur. Kohle und Eisen. Band 69 der Sammlung 
,,Wissenschaft und Bildung“, herausgegeben von Privatdozent 
Dr. Paul Heere. Leipzig 1909. Quelle und Meyer. Preis geheftet 
1 Jl, gebunden 1,25 JL 

Das Werkchen behandelt die Gewinnung der Kohle und der aus ihr 
erzielten Produkte sowie die Herstellung des Eisens in seinen verschiedenen 
Arten. Dem Techniker wird es kaum etwas neues bieten, da es, wie wohl 
auch nicht anders bezweckt, lediglich die wesentlichsten Ergebnisse der Ent¬ 
wicklung der Kohlenförderung und Eisenindustrie mitteilt. Dem Laien 
dagegen vermittelt es in anregender Form alles für ihn wissenswerte aus 
den genannten Gebieten, deren eingehendes Studium ihm nur in den selten¬ 
sten Fällen möglich sein wird. Anschauliche Abbildungen tragen zum Ver¬ 
ständnis des Textes wesentlich bei. Bei der großen Bedeutung von Kohle 
und Eisen für unser gesamtes wirtschaftliches Leben dürfte das Studium 
des Bändchens besonders dem nicht technisch vorgebildeten Eisenbahn¬ 
beamten manche für die Praxis unentbehrliche Kenntnisse verschaffen. 

ir. 

Beton-Kalender 1910. Taschenbuch für Beton- und Eisenbeton¬ 
bau sowie die verwandten Fächer. Unter Mitwirkung 
hervorragender Fachmänner herausgegeben von der Zeitschrift 
,,Beton und Eisen“. V. Jahrgang. Kl. 8° mit 1107 in den Text 
eingedruckten Abbildungen. I. Teil in Leinen geb., II. Teil geh. 
Preis 4 M. Berlin 1910. Wilh. Ernst & Sohn. 

Mit dem neuen Jahrgang erscheint uns der Kalender als alter lieber 
Freund und Ratgeber in der bewährten Form wie bisher. Inhaltlich 
wieder bereichert, entsprechend den Fortschritten der Eisenbetonbauweise 
geändert, verbessert und ergänzt. Einer Neubearbeitung unterzogen ist 
das Kapitel: Theorie des Eisenbetonbalkens. Ebenso sind verschiedene 
neu ergangene Bestimmungen neu aufgenommen; u. a.: Vorläufige Leit¬ 
sätze für die Vorbereitung, Ausführung und Prüfung von Eisenbetonbauten 
des Deutschen Beton-Vereins (1904), sowie die neuen Vorschriften des 
Österreichischen Beton-Vereins über Eisenbetontragwerke bei Hochbauten 
(1909), die neuen vom Verein Deutscher Portlandzementfabrikanten unter 
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Mitwirkung des Königlichen Materialprüfungsamts zu Gr.-Lichterfelde 
aufgesteilten Deutschen Normen (1909), die allgemeinen Bestimmungen 
für die Vorbereitung, Ausführung und Prüfung von Bauten aus Stampf¬ 
beton (aufgestellt vom Deutschen Ausschuß für Eisenbeton 1908). Auch 
ist der Entwurf von Leitsätzen für die Prüfung von Zementröhren 
(Deutscher Beton-Verein, 1909) wiedergegeben. 1\. 


ÜBERSICHT 

der 

neuesten Hauptwerke Aber Eisenbahnwesen und aus verwandten 

Gebieten. 

I>i von, Frank Haigh, Prof. A traffic history of the Mississippi rivor System. 
— Document No. 11, National Watcrways Commission, Dezember 1909. 
Washington 1909. 

Fowler, George L. American Kailwav master meehanies’ Association Loeo- 
motive Dictionary. 1909 edition. — New York — Chicago — London 1909. 

Eviereimanns Kalender für Eisenbahnbeamte. Berlin 1910. 

— Kalender für deutsche Bahnmeister. Berlin 1910. 

C-aiser, F. Die Cramp ton-Lokomotive mit besonderer Berücksichtigung der 
deutschen Bauarten.— Neustadt a. d. Haardt 1909. 

IAster, Francis E. Tlie master car builders’ Association Car Builders 1 Dictionary. 
1909 edition. — New' York — Chicago — London 1909. 

Miller, Prof. Wilhelm. Vermessungskunde, 3. Auflage. — Bibliothek der ge¬ 
samten Technik. 12. Band. — Hannover 1910. 

Xicoloff, P., Ingenieur. I. Du Danube ä TAdriatique et de la mer Noire ä 
l’Adriatique. — II. Le pont sur le Danube (entre la Bulgarie et la Rou- 
manie) et le r^seau des chemins de fer Bulgares. Sofia 1909. 

Sagorskl, K. J. Übersicht der Eisenbahntarife Frankreichs, Deutschlands 
und Österreich-Ungarns, verglichen mit den Tarifen der russischen Eisen¬ 
bahnen. St. Petersburg 1910. (In russischer Sprache.) 

Statistik der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands nach den An¬ 
gaben der Eisenbahnverwaltungen bearbeitet im Reichseisenbahnamt. 
Band 29. Rechnungsjahr 1908. Berlin 1910. 

Warneyers Jahrbuch der Entscheidungen: 

A. Zivil-, Handels-, Prozeßrecht. 8. Jahrgang. 1909. 

B. Strafrecht und Strafprozeß. 4. Jahrgang. 1909. 

C. Öffentliches Recht. 3. Jahrgang. 1909. 

Ergänzungsband. 3. Jahrgang. Heft 1 und 2. Leipzig 1910. 
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Zeitschriften. 

Aunales des ponts et chauss*es. Paris. 

79. Jahrgang. Band 0. November—Dezember 1909. 

Note sur les difficultös de raccordeinent et d’cchange du materie! 
entre les chemins de fer ä voie de 1 metre. — Renforcement du pont 
de Benha (sur le Nil). 

The Annals of the American Academy of Political and Social Science. Philadelphia. 
Band 35. No. 1. Januar 1910. 

Southern Railroads and industrial development. — The inland watei- 
ways of the South. 

Archiv für Post und Telegraphie. 

No. 1. Januar 1910. 

Die preußische Staatsbahn als Arbeitgeberin. 

Bolletino Finanze, Ferrovie, Industrie. Rom. 

43. Jahrgang. No. 1. Vom 6. Januar 1910. 

La questione delle ferrovie di Stato. 

No. 13. Vom 17. Februar 1910. 

II Ministero delle Ferrovie. 

Der Bote für die Verkehrsanstalten. (Wjestnik Putei Ssoobschtschenija). St. 
Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1909. Heft 45—52. 

(Heft 45:) Die Eisenbahnen in China. — (Heft 46:) Projekt zur Re¬ 
organisation des Ministeriums der Verkehrsanstalten. — (Heft 48 — 49:) 
Bericht über die Tätigkeit der Kommission zur Aufstellung eines Plans 
für die Durchführung einer Verbesserung und Erweiterung der Wasser¬ 
wege Rußlands. — (Heft 50:) Die normalen Bestimmungen über die 
Lage und Einrichtung der Aufenthalts- und übernachtungsräume für 
das Lokomotivpersonal. 

Der Bot© für Finanzen, Industrie und Handel. (Wjestnik Finanssow, promy- 
schlennosti i torgowli). St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1909. Heft 46—19. 

Die finanziellen Betriebsergebnisse der preußischen Staatseisenbahnen 
in den Jahren 1905—1909. 

Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kongreß-Yerbandes. Brüssel. 

Band 24. No. 1. Januar 1910. 

Verstärkung der Gleise und Brücken mit Rücksicht auf höhere Zug- 
geschwindigkeiten. — Lange Eisenbahntunnels. Bau, Lüftung und 
Betrieb. — Große Bahnhöfe. — Verkehrsarme Seitenstrecken großer 
Eisenbahnlinien. — Schienenstöße. — Vervollkommnungen an den 
Lokomotivkesseln. —- Leicht verderbliche Lebensmittel. — Armiert e 
Blockschwellen. 
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Xo. 2. Februar 1910. 

Verstärkung Oer Gleise mit Rücksicht auf höhere Zuggeschwindig¬ 
keiten. — Statistik der Eisenbahnen. — Abzweigungen und Dreh¬ 
brücken; Vermeidung des Langsamfahrens. — Umladung. — Auto- 
mobilbetrieb. — Verwendung von Wechselstrom bei Eisenbahnsignal- 
anlagen. 

Deutsche Bauzeitung. Berlin. 

41. Jahrgang. Xo. 4. Vom 12. Januar 1910. 

Bahnsteigdächer aus Eisenbeton. 

Deutsche Eisenbahnbeamten-Zeitung. Stuttgart. 

12. Jahrgang. Xo. 52 bis 13. Jahrgang. Xu. 4. Vom 30. Dezember 1900 
bis 27. Januar 1910. 

(52:) Zur Neuorganisation der sächsischen Staatseisenbahn Verwaltung. 
— (3:) Wohnungsreform und Lokalverkehr. (4:) Zur Frage der Re¬ 
organisation der sächsischen Staatseisenbahn. 

Deutsche Straßen- und Kleinbabnzeitiing. Berliu. 

23. Jahrgang. Xo. 1. Vom 1. Januar 1910. 

Die Kuppelung von Boirault. — Straßenbahnschutzvorrichtungen und 
Unfallstatistik. — (und 2:) Ein Verfahren zur Ermittelung der Liege - 
dauer der Eisenbahn-Oberbau-Untersehwellung. 

Xo. 2, 3, 4. Vom 8., 15., 22. Januar 1910. 

Die österreichisch-steirische Alpenbahn. 

Xo. 2 und 3. Vom 8. und 15. Januar 1910. 

Die finanziellen und wirtschaftlichen Grundlagen der deutschen Klein¬ 
bahnen und Straßenbahnen. 

Xo. 2. Vom 8. Januar 1910. 

Die Besteuerung der Amortisations- und Erneuerungsfonds. 

Xo. 3. Vom 15. Januar 1910. 

Der Reibungskoeffizient zwischen Rad und Bremsklotz. 

Xo. 4. Vom 22. Januar 1910. 

Kuppelung der Bremskabel zwischen zwei Straßenbahnfahrzeugen. — 
Zur Verwendung des Buchenholzes für Eisenbahnschwellen. 

Xo. 5. Vom 29. Januar 1910. 

Elektrohängebahnen. — Die Einschienenbahn* System Brennan. 

Xo. 0. Vom 5. Februar 1910. 

Die Garatt-Lokomotive für die Eisenbahnen in Tasmanien. — Ver¬ 
ringerung der Zahl der Wagenklassen in England. — Der Erwerb der 
schlesischen Kleinbahn durch die A. E. G. — (und No. 7:) Räumliche 
Zugdeckung auf eingleisigen Bahnen. 

Xo. 7. Vom 12. Februar 1910. 

Elektrische Städtebahnen. — Die Entwicklung der elektrischen Voll¬ 
bahnen. — Einführung des elektrischen Betriebes auf der Ofotenbalm 
(Kiruna- Ri ksgränsen). 
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No. S. Vom 10. Februar 1910. 

Die Verstärkung eiserner Eisenbahnbrücken. — Zur Rentabilität <ler 
deutschen Kolonialeisenbahnen. 

The Economic Journal. London. 

Band 19. Xo. TO. Dezember 1909. 

The Swedish general strike. — Accounts and roturns of Railway Com¬ 
panies. 

The Economist. London. 

Band 69. No. 6461. Vom 25. Dezember 1909. 

Indian Railway results. 

Band 70. Xo. 11462. Vom 1. Januar 1910. 

The future of British waterways. 

Xo. 6466. Vom 8. Januar 1910. 

Home Railway consideration. 

Xo. 6467. Vom 5. Februar 1910. 

Australian and New Zealand Railways, 1908—1909. 

Xo. 345S. Vom 27. November 1909. — Xo. 6469. Vom 19. Februar 1910. 

The Railways of Argentina. 

Xo. 6468. Vom 12. Februar 1910. 

The Manchurian Railway proposals. 

Das Eisenbahnblatt. (Järnbanebladet.) Stockholm. 

1909. Xo. 22—21. 

(No. 22—24:) Bergensbanens llojfjeldsovergang. — (No. 22:) Svorige. 
Om behofvet af en polisförordning für statens järnvä-gar. — (No. 23:) 
Stockholm-Roslagens järnvägars nya lokalt»gslokomotiv. — (No. 23 
bis 24 und No. 1 1910:) S vorige. Kungl. järnvägsstyrelsens bcrättelse 
für ar 1908. — (No. 24:) S vorige. Definitiv plan för delen Raftsjön— 
Ulriksfors af statsbanan t’Wcrsund—Ulriksfors. — Anslag för 1911 
tili ptgaondo statsbanehyggnader. — Provisorisk godstrafik ä delen 
östersund— Indalsälfven af den under byggnad varande statsbanan 
Ostersund — Ulriksfors. — Definitiv plan för viss del af statsbanan 
Bastuträsk—Skollefte \ —Kallholmen. 

1910, Xo. 1—2. 

(No. 1:) Europoiska lidtabcllskonferensen i Straßburg, den 8.—9. de* 
cember 1909. — Anvendelsc of Beskyttelsesvogne paa de danske 
Statsbaner. — Tagolyekan vid Grimstorp. — Jürnvägstrafikmedel 

1911. — lledschazbanan. — Elektrisk bana Tunis—Goletta—Marsa. 
— Järnvagar i Südamerika. — Järnvägsförbindelse mellan Argentina 
och Paraguay. — (No. 2:) Dan mark. De danske Statsbaners Drifts- 
beretning for 1908—09. — Sverige. Statabanornaa rälsinköp. — 
Järnvägsförbindclsen mellan färjläget vid Ropsten och Värtans sp»r- 
system. — Statsbanorna Bastuträsk— Skelleftea—Kallholinen ocli 
Morjärv — Lappt räsk. — Statsbanan Östersund— Ulriksfors. — 
Förandring af Londons underjordiska järnväg tili elektrisk drift. 
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Eisenbahn und Industrie« Wien. 

5« Jahrgang« No. 24. Vom 20. Dezember 1900. 

Die Linienführung der Eisenbahnen und die Geschwindigkeit der 
Schnellzüge. 

6. Jahrgang. No. J. Januar 1010. 

Lokomotive mit Schlittenkufen. 

Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen. Breslau. 

20. Band. Heft 2. 1910. 

Die Bahnsteigkarte. — Grundstücks wert und Vorteilsausgleich bei 
der Enteignung. — Die Anwendbarkeit des Reichshaftpflichtgesetzes 
auf die Hilfs- und Nebenbetriebe der Eisenbahnen. — Die rechtliche 
Stellung des Spediteurs, der von der Eisenbahn unanbringliche Güter 
auf Lager nimmt. — Das Verhältnis der Eisenbahn zur Post nach deut¬ 
schem Recht. 


Das Eisenbahnwesen (Sheljesnodoroshnoje I)jelo). St. Petersburg. (In russischer 
Sprache.) 

im Heft 43—4S. 

(Heft 43:) Die Ausrüstung Rußlands mit Eisenbahnen in einzelnen 
seiner Teile und im Vergleich zum Ausland. — Eine Methode zur 
Verhütung des vernichtenden Einflusses des auf die Federn der Tender 
und Lokomotiven niederträufelnden Wassers. — (Heft 44:) Zur Frage: 
,.Die Ausrüstung Rußlands mit Eisenbahnen“. — Ersatz des konus¬ 
artigen Apparats zur Erhöhung der Zugkraft in der Lokomotive durch 
ein künstliches Gebläse. — (Heft 45:) über das Trocknen des Holzes, 
als ein Hilfsmittel zur Verhütung von Fäulnis. — Die Betriebsergeb¬ 
nisse des Eisenbahnnetzes der Ersten Gesellschaft von Zufuhrbahnen 
in Rußland im Jahre 1908 und die Einnahmen des Staates von 
diesen Bahnen. — (Heft 46:) Die allgemeinen Regeln der Signalisierung 
auf den Eisenbahnen. — Berechnung des von den Gütern, bei deren 
Beförderung mit der Eisenbahn, vom Augenblick der Anfuhr auf der 
Station bis zur Auslieferung an den Empfänger zurückgelegten Wegess. 
— (Heft 47—48:) Die Winter 1906—07—08 in der Nähe der Station 
Wolnowaclia der Jekatherinenbahn und einige Ausführungen über 
den Kampf mit Schneeverwehungen. — Die erste Hilfeleistung auf 
den russischen Eisenbahnen durch nicht medizinisch vorgebildetes 
Personal. 

1910. Heft 1—2. 

(Heft 2:) Vorrichtung nach dem System des Ingenieurs A. Ter- 
Owakimow zur Verhinderung der Selbstlösung der Schraubenmuttern 
der Schienenbolzen. 

Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Berlin—München. 

8. Jahrgang. Heft 2 und 3. Vom 14. und 24. Januar 1910. 

Allgemeines und umkehrbares bildliches Staffel verfahren zur wechsel¬ 
seitigen Ermittlung sämtlicher Zugförderungsgrößen im Bahnbetriebe. 
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Heft 3. Vom 24. Januar 1910. 

Elektrische Streekenförderung mit Akkumulator-Lokomotiven v.u 
Grube „Von der Heydt“ bei Saarbrücken. — Die elektrischen An¬ 
lagen auf Grube Ferndale (South-Wales). 

Heft 4. Vom 4. Februar 1910. 

Amerikanische elektrische Städte- und Überlandbahnen. — Elek¬ 
trische Bahnen und Lokomotiven. 

Elektrische und maschinelle Betriebe. Berlin—Wien. 

18. Jahrgang. No. 8. Vom 5. Februar 1910. 

Die elektrische Bahn Trient—Male und das Elektrizitätswerk d«*r 
Stadt Trient. 

Elektrotechnik und Maschinenbau. Wien. 

28. Jahrgang. Heft 8. Vom 20. Februar 1910. 

Über die Notwendigkeit der Einführung der elektrischen Beleuchtung 
in den Eisenbahnwagen. 

Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 

80. Jahrgang. Heft 52. Vom 30. Dezember 1909. 

Der elektrische Betrieb auf der Stadt- und Vorortsbahn Blankem-M— 
Ohlsdorf der Königlichen Preußischen Eisenbahn Verwaltung. 

81. Jahrgang. Heft 8. Vom 10. Februar 1910. 

Neue Gleichstrommaschinen für konstanten Strom, ihre Theorie und 
Entwicklung. — Die gleislose ,,Elektrische “ Pirano—Portorose. 

Engineering. London. 

Band SS. No. 2295 bis Band SP, No. 2342. Vom 24. Dezember 1909 l*i> 
18. Februar 1910. 

(2295:) The Bergen and Christiania Railway. — (2290:) The Fades 
viaduct. — Four-wheeled eoupled express tank locomotive for tln* 
London, Tilbury and Southend Railway. — Transport across Sydney 
harbour. — Our inlaud waterways. — (2297:) The canals and water* 
ways of the United States. — (2298:) Three cylinder eiglit-wliecl 
eoupled shunting locomotive: North Lastern Railway. — Argen tinc 
Railway affairs. (2299:) The Liao river Railway bridge, Manchurui 
— (2300:) Steel hopper baliast-Wagons; Queensland Railway. — 
(2301:) The Stoats Nest Railway accidcnt. — (2302:) The Panama 
canal. — The Railways of Austria and Hungary. 

Engineering News. New York. 

Band 02. No. 23 bis Band 03. No. 5. Vom 2. Dezember 1909 bis 3. IV 
bruar 1910. 

(23:) Electric Railway equipnient. — The use of feed-water heatcr- 
for locomotives. — A novel locomotive rock drill and a reinarkahb* 
drilling record. — The report of a British engineer on the waterways 
nt Continental Europe. — Two boiler feed devices for locomotives. — 
Mileages and costs |>er mile of the worlds' Railways. (24:) The c«»n- 
struetion of a four-track truss bridge with solid floor; Chicago and 
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Oak Park Elevated Ry. — (25:) The concrete-covered Steel structure 
of th» forest hills extension of the Boston elevated Ry. — (26:) Tunnel 
failures and repairs on the Eastern Railway of France. — A large 
gasoline motor car for the Oregon Short Line Ry. — (27:) The Dela¬ 
ware river concrete bridge, Slateford—Hopatcong Cut-off. — A com- 
parative test of electric and acetylene headlights on locomotives. 
(2:) Coal cars and coal trains of the Virginian Railway. — Locomotives 
vs. stationary hoisting engines for raising material in open cut mines. — 
Coal hauling by automobile truck; record of performance and costs. — 
(4:) A new steam superheater for locomotives; Atchison, Topeka 
and Santa F6 Ry. — The development of traction engines. — (5:) Streng- 
thening tracks for higher train speeds. — Preiiminarv report of the 
United States National Watcrways Commission. 

Le Genie Civil. Paris. 

Band 56. No. 9. Vom 1. Januar 1910. 

La traction ölectrique sur le nouveau boulevard Lille— Roubaix— 
Tourcoing. — Le rachat du röseau des Chemins de fer de l’Ouest. 

No. 10. Vom 8. Januar 1910. 

Locomotive compound ä bogies moteurs et a chaudiere independante, 
Systeme Garratt, des Chemins de fer de l’Etat de Tasmanie. — Les 
chemins de fer et les voies navigables. 

Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Berlin. 

Band 66. Heft I. Vom 1. Januar 1910. 

Beförderungswege für Massengüter. 

Heft 2. Vom 15. Januar 1910. 

Die Desinfektion der Eisenbahn-Personenwagen in den Werkstätten. 
Heft 3. Vom 1. Februar 1910. 

Schluß versuche mit der automatischen Vakuum-Güterzug-Schnell¬ 
bremse. — Bestimmung von Fahrgeschwindigkeiten ohne Meßapparate. 
— Etat der Eisenbahnverwaltung für das Etatsjahr 1910. 

Heft 4. Vom 15. Februar 1910. 

Über die Wirtschaftlichkeit der elektrischen Vollbahnen. — Die 
Wirkungsweise der Kreisel im Einschienenwagen. — Über ölfeuerung 
für Lokomotiven mit besonderer Berücksichtigung der Versuche mit 
Teerölzusatzfeuerung bei den preußischen Staatsbahnen. 

I/Industrie des tramways et chemins de fer. Paris. 

3. Jahrgang. No. 12. Dezember 1909. 

Les tramways municipaux de Glasgow'. — Chauffage electriquodes trains 
vapeur sur les lignes d’int^ret local (Compagnie des chemins de lei¬ 
de la Camargue). — L’exploitation des tramways en 1908. 

Industrie and Handel (Promyschlennost i torgowlja). Organ der Vereinigung 
der Vertreter von Industrie und Handel. St. Petersburg. (In rus¬ 
sischer Sprache.) 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 35 
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MM«. Heft 1—3. 111. Jahrgang 

(Heft 1:) Das Finanzministerium über die Tarife auf den russischen 
Eisenbahnen. — (Heft 2:) Die Eisenbahntarife in Kußland und im 
westlichen Europa. — (Heft 3:) Es ist höchste Zeit zu revidieren 
(d. h. die Eisenbahntarife). — Die Tarifnöte und die Wirklichkeit. 

LTngegneria Ferrovlarta. Korn. 

7. Jahrgang. No. !. Vom 1. Januar 1910. 

Ferroviaa trazione olettrica monofase Padova—Fusina. — Oarri speciali 
deile ferrovie italiane dello Stato. 

No. 2. Vom 16. Januar 1910. 

Risultati delP esercizio deile ferrovie francesi, inglcsi o tedesche nel 
1907. — Coktruzioni recenti di locomotive Mailet. 

No. 3. Vom 1. Februar 1910. 

Per le nuove tariffe ferroviarie. — Concorsi internazionali a premi. — 
11 servicio della navigazione deile Ferrovie Italiane dello Stato. — 
La tramvia extraurbana ed il diritto deile provincie sulle concessioni. 

No. 4. Vom 16. Februar 1910. 

Per rindiistria nazionale. Le concessioni speciali di trasporto. — 
Trazione elettrica agli Stati Uniti. — Risultati delTesercizio deile ferro¬ 
vie francesi nel 1908. — Vetture tramviarie „Pay as you enter“. 

Journal der Abteilung für Statistik und Kartographie des Ministeriums der Vcr- 
kehrsanstalten (Shurnal otdjela statistiki i kartographii Ministerstwa 
putei ssoobschtschenija). St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1909. Heft 11 und 12. 

(Heft 11 u. 12:) Statistik über die Einnahmen und über die Beförderung 
von Personen und Gütern in den Monaten Juli und August. — Über 
die Beförderungsmengen von Steinkohlen, Salz, Naphtha und Naphtha- 
rückständen, Petroleum und Naphthaprodukten und Getreide in 
den Monaten August und September. — Mitteilungen über den Aus¬ 
bau des russischen Eisenbahnnetzes im Oktober und November. — 
Frachtsätze für die Güterbeförderung auf den inneren Wasserwegen 
in den Jahren 1907, 1908 und 1909 in den Monaten September 

und Oktober. — (Heft 11:) Das Nivellement aus dem Jahre 1907 
zwischen dem Baltischen, Warschauer, Zarskoje Sselo und Nikolai- 
Bahnhof in St. Petersburg und Feststellung des Gefälles des 
Obwodni-Kanals. Eine Karte der Eisenbahnen und der Wasserwege 
des europäischen Rußlands, mit besonderer Abgrenzung der Ver¬ 
waltungsbezirke der inneren Wasserwege. — (Heft. 12:) Einige Worte 
über Zufuhrwege und ihre Bedeutung für die landwirtschaftliche 
Industrie. 

Journal des Ministeriums der Verkehrsanstalten (Shurnal Ministers!wa putei 
ssoobschtschenija). St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1909. Heft 8—10. 

(8:) Ein neuer Vorschlag auf dem Gebiet, der Tränkung von Schwellen 
und Bauholz mit Naphtharückständen. — (9:) Der mittlere Srill- 
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stand von Wagen und der Arbeitskoeffizient der Eisenbahnstationen. 
— Die Personenbewegung der letzten Jahre auf den Eisenbahnen 
Europas. — Das Eisenbahnwesen als ein selbständiger Zweig der 
Ausbildung. — (9 u. 10:) Die Güter der Taschkenter Eisenbahn 

(eine Untersuchung über die Güter, die erst hergestellt wurden nach 
Durchführung der Taschkenter Bahn, und über die durch sie ermöglichten 
Industrien). 

The Journal of the American society of mechanical engineers. Baltimore—New 
York. 

Band 32. No. 2. Februar 1910. 

Electrification of trunk lines. — Lubrication and lubricants. 

Die Lokomotive. Wien. 

7. Jahrgang. Heftl. Januar 1910. 

1 E Vierzylinder-Heißdampf-Verbund-Lokomotive für Gebirgsstrecken, 
Serie 380 der k. k. österr. Staatsbahnen. — (u. Heft 2:) Die Vier¬ 
zylinder-Verbundlokomotiven der Paris—Orl6ans-Bahn. 

Heft 2. Februar 1910. 

2 C 1 Vierzylinder Heißdampf-Verbund-Schnellzuglokomotive, Pacific- 
Type mit Schmidts Rauchröhrenüberhitzer, Gruppe C der kgl. württem- 
bergischen Staatsbahnen. — Russische Lokomotiven mit Wasser¬ 
rohrfeuerbüchse, System Broton. — 2 B—C 1 Vierzylinder Verbund- 
Mallet-Personenzuglokomotive der Atchison-Topeka und Santa F6- 
Bahn. — Spurerweiterung und Überhöhung des äußeren Schienen¬ 
stranges auf der Semmeringbahn, nach den Normen vom Jahre 1850. 

Mitteilungen des Vereins für die Förderung des Lokalbahn- und Straßenbahn- 
wesens. Wien. 

17. Jahrgang. Heft 12. Dezember 1909. 

Über den Automobilismus (Selbstfahrwesen) im Verkehr auf Eisen¬ 
bahnen im allgemeinen und insbesondere auf Lokalbahnen und Klein¬ 
bahnen. 

IS. Jahrgang, lieft I. Januar 1910. 

Die belgischen Viziualbahnen. — Neuerungen im Bau von Kleinbahn¬ 
lokomotiven. 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens ln technischer Bestehung. Wies¬ 
baden. 

Band 47. Heft 1,2, 3,4. Vom 1. und 15. Januar und 1. und 16. Februar 1910. 
Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906. II. Teil: Trieb- 
und Anhängewagen. — Anordnung der Abstellbahnhöfe. 

Heft 1, 2 und 3. Vom 1. und 15. Januar und 1. Februar 1910. 

Betriebserfahrungen über den aufzeichnenden Geschwindigkeitsmesser 
von Haußhälter. 

Heft 1. Vom 1. Januar 1910. 

Staubreinigungsanlage für Personenwagen in Eydtkuhnen. — Rückstell¬ 
vorrichtung für Schiebegestelle und Drehgestelle von Lautenschläger. 

35* 
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Heft 4. Vom 15. Februar 1910. 

Versuche mit durchgehender selbsttätiger (Uitorzug-»Sauge-Schnell* 
bremse. 

Österreichische Eisenbahnzeitung. Wien. 

32. Jahrgang. No. 30 bis 33. Jahrgang No. 8. Vom 27. Dezember 1909 bis 
21. Februar 1910. 

(30:) Das Gerichtsverfahren in Enteignungssachen. — (1:) Projekt 
einer Bahn auf den Triglav. — Die Wiener Stadtbahn seit ihrem Be¬ 
stände 1898—1909. — (2 u. 3:) Räumliche Zugdeckung auf einglei¬ 
sigen Bahnen. — (2:) Ergebnisse der Staatseisenbahn Verwaltung im 
Jahre 1908. — (4:) Über die Rückmeldung von Zügen. — (5:) Die 
Organisation des Verkehrsdienstes der k. k. österreichischen Staats¬ 
bahnen. — (6:) Projekt einer elektrischen Untergrundbahn durch die 
innere Stadt Wien. — (7 u. 8:) Das Defizit der Wiener Stadtbahn. — 
(8:) Die elektrische Bahn Trient—Malö und das Elektrizitätswerk der 
Stadt Trient. 

Österreichisch-ungarisches Eisenbahnblatt. 

14. Jahrgang. [No. 52 bis 15. Jahrgang No. 7. Vom 30. Dezember 1909 
bis 17. Februar 1910. 

(52 u. 1:) Zur Elektrifizierung der Alpenbahnen. — (52:) Die Investi¬ 
tionsbauten im Bereich der k. k. Nordbahn. — (1:) Die Grundsätze 
der staatlichen Fremdenverkehrsförderung. — Beheizung von Zisternen¬ 
wagen mittels Rohöls. — (3:) Das Lokalbahnwesen im Jahre 1909. — 
Zur Ausgestaltung der Olmützer Bahnhofanlagen. — Selbsttätige Vor¬ 
richtung zur Verhinderung von Zugzusammenstößen. — (4:) Die 
TarifgemeinschaftsVerhandlungen zwischen Österreich und Ungarn. — 
(6:) Zur Elektrifizierung der Wiener Stadtbahn. — Die Fortschritte 
der Rohölfeuerung auf den Bahnen. — Die Kosselenquete im Eisen¬ 
bahnministerium. '— (7:) Die Mittenwalder Bahn. — Die italienischen 
Staatsbahnen im Jahre 1908—1909. 

Political »Science Quaterly. Boston. 

Band 24. No. 4. Dezember 1909. 

The necessary readjustment of Railway rate». 

Proceedings of the American Institute of electrieal engineers. 

Band 29. No. 1. Januar 1910. 

Discussion on the electric system of the great Northern Railway 
Company at Cascade tunnel. New York, November 12, 1909. 

Hailway Age Gazette. New York. 

Band 47. No. 20. Vom 24. Dezember 1909. 

New vagaries of Railwav „rights“. — Limited speeds of passenger 
locomotives. — National Railways of Mexico. — Kendrick tie finishing 
and screw spike driving machines. — Accumulator Railway cars for 
the Prussian State Railways. — 00-ft. steel postal car for the Union 
Pacific. — New York tunnel extension of the Pennsylvania Railroad; 
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of simple and compound locomotives. — Economical wood preeervation. 
— Harlem river branch improvements; New York, New Haven and 
Hartford. — Government Railway control in Mexico. — Car inter- 
change at Niagara frontier. — Locomotive boiler practice in foreign 
countries. — Discussion of Hine svstem of Organisation. — Comments 
on the electric Railway Situation. — Transportation and traffic in 
Belgium. 

No. 5. Vom 4. Februar 1910. 

,,Cost of service* 4 and the Alton case. — The per diem question. *— 
Improved bearings for machine tools. — Supreme courts’ attitude 
towards the Interstate Commerce Commission. — Finishing locomotive 
driving wheeles and axles. — Shop kinks. — New shops of the Central 
of Georgia. — Hartem river branch improvements; New York, New 
Haven and Hartford. — Tool lay-out for the Scranton shops of the 
Delaware, Lackawanna and Western. — Expert views on signalling. 

The Railway Engineer. London. 

Band Bl. No. 360. Januar 1910. 

Notes on locomotives. — Special lathe for stay bolts. — The T. A. 0. 
System of electric train lighting. — South London elevated electric 
Railway. — Cylinders and valve gear: 4-cylindcr compound loco¬ 
motives; Swiss Federal Railways. — The Mersey Railway under steam 
and traction. — Permanent way. — Use of track circuit in connexion 
with lock-and-block in India. — (und 361:) Italian goods locomotives 
and their working. — The single-phase electrification of the Heyshain, 
Morecambe and Lancashire branch of the Midland Railway. — Official 
report on recent accident. 

No. 361. Februar 1910. 

Westinghouse metallic couplings for steam-hcating pipes. — Jubilce 
of the interlocking frame. — Signal improvements on the district and 
tube Railways. — Railway signalling in India. — Rail joints. — 
Motor car Services. — French locoinotivcs — their construction and 
working. — Permanent way of tube Railways. 

The Railway News. London. 

Band 92. No. 239K bis Band 93. No. 2406. Vom 18. Dezember bis 
12. Februar 1910. 

(2398:) Indian Railways in the first half of 1909. — Joseph Wateon 
and Sons, limited, v. the Midland Railway Company. — The „bonus“ 
System on the Natal Railways. — (2399:) British Railway Companies’ 
bills for 1910. — Railway Companies liability for breakages. — Indian 
Railways in the first half of 1909. — Railway horses. — Railway 
Companies as port, dock, and ship owners. — Speed at junetions 
and swing bridges. — Locomotive springe. — Improvements in 
locomotive boilers. — (2400:) Ten years’ British Railway sta- 
tistics. XIII. — The Lancashire and Yorkshire Railway. — Railway 
Companies’ accounts and Statistical returns. — Railway nationali* 
sation: a German view. — American Railroad Operation« and legie- 
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lation. — British Railways in 1908. — Railways anii finance in 
1909. — (2401:) Home Railway traffics in 1909. Prospekts for this 
year. — Midland Railway statisties. — Ten veare’ British Railway 
statisties. — Railway Companies* accounts and Statistical re- 
turns. — The nationalisation of British Railwayg. — (2402:) Ten 
years* British Railway Statisties. — Scottish Railways and traders. 
— Railway Companies’ accounts and Statistical returns. — The 
royal Commission on canals and waterways. — State ownership of 
Australian Railways. — Carriage of perishable goods. — 
(2403:) Railways and the new parliament. — The nationalisation 
of British Railways. — Fatal industrial accidents reported in De- 
cember. — Competition and combination in Railway transportation 
in Great Britain. — (2404:) London and North-Western Railway 
arbitration. — Railway interests in the new parliament. — Railway 
bills in 1910. — The London and North-Western Railway: tube stations 
at Euston, and other facilities. — Motor car Services on Railways. — 
Schmidt superheater on British Railways. — Westinghouse coupling. 
— New Mailet articulated passenger locomotive. — (2405:) Labour 
exchanges and Railway Companies. — The canal revival scheine. — 
Permanent way Institution. — Carriage of perishable goods. 
(2406:) Argentine centenary 1910. — American locomotive Com¬ 
panys new fire tube superheater. 

Railway World. Philadelphia—New York. 

Band 53. No. 51 bis Band 54. No. 4. Vom 17. Dezember 1909 bis 28. Ja¬ 
nuar 1910. 

(51:) Senator Cummins* Railroad bill. — Simplicity in tariff construction 
desirable. — Cause of Railway accidents. — Improvement in fruit 
transportation. — A combined pneumatic spreader and snow plow. — 
(52:) Lubrication of Railway equipment. — A united track and wheel 
brake. — A Canadian cylinder snow-plow. — (53:) Legal rights and 
obligations of Railroad Companies. — The Railways and the Con¬ 
servation of natural resources. — A tunnel boring machine. — A 
novel car replacer. — The McKeen gasoline Railway motor car. — 
(1:) The Railroads in 1909. — Legal rights and obligations of Rail¬ 
way terminals and their relation to city planning. — The incorpo- 
ration and Organisation of Railroads. — Graphic-meter analysis of 
sub-station load. — (2:) The Presidents Railroad message. — Presi¬ 
dent Tafts legal recommandations. — Value of public Service cor- 
porations. — Railway passenger stations. — The development of 
Railway chemistry. — The Visalia fifteen cycle single phase Rail¬ 
way. — (3:) Financial relationship of the Railroads of the United 
States. — Winter meeting of the association of transportation and 
car accounting officers. — Car interchange. — The steam Rail¬ 
roads of New York. — Chicago and Northwestern new locoraotives. 
— (4:) Mr. Henry Fink on the rate bill. — Training modern mechanies. 
— The promotor in Railway organization. — Steel freight cars. — 
The side and centre bearings of a car. 
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Revue economique internationale. Paris. 

Band 4. No. 2. Vom 15.—20. November 1909. 

Lee exploitations industrielles de l'6tat et leurs mäthodes financifcres. 

Reytie generale des chemins de 1er. Paris. 

33. Jahrgang. 1. Halbjahr. No. I. . Januar 1910. 

Note sur la rijfection du pont au-dessus du chemin de grandc coinmu- 
nication No. 90 de Boves ä Ailly-sur-Noye. — Note sur ies chemins 
de fer de l’Afrique occidentale fran$aise. 

No. 2. Februar 1910. 

Note sur les perfectiounements apport6s au Systeme d’allumage in- 
stantanö des trains 6clair6s k Pincandescence par le gaz en essai k la 
Compagnie des chemins de fer de PEst. — Les locomotives compound 
k grande vitesse k trois essieux coupl^s et k roues motrices de 1 in, 
900, de la Compagnie royale des chemins de fer portugais. 

Rivista delle Communicazioni. Rom 1910. 

3. Jahrgang. No. 1. Januar 1910. 

Per una nozione precisa delF „autonomia ferroviaria“. 

Rundschau für Technik und Wirtschaft. Wien—Prag—Berlin. 

3. Jahrgang. No. 1 und 2. Vom 12. und 28. Januar 1910. 

Ein Zentralbahnhof in Aussig. 

No. 2. Vom 28. Januar 1910. 

Der Eisenbahnunfall in Uhersko. 

No. 3. Vom 10. Februar 1910. 

Die Tauernbahn und ihr Betrieb. — Die Wiener Stadtbahn. 

Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 

Band 55. No. 3. Vom 15. Januar 1910. 

Über Lokomotiven mit Hilfsmotoren beim rein elektrischen Betrieb. 

Schweizerische elektrotechnische Zeitschrift. Zürich. 

7. Jahrgang. Heft 1—fl. Vom 1. Januar bis 5. Februar 1910. 

Die Lötschbergbahn. 

Technisches Wochenblatt. (Teknisk Ugeblad.) Kristiania. 

1909. No. 51—53. Vom 17.—31. Dezember 1909. 

1910. No. 1—5. Vom 7. Januar bis 4. Februar 1910. 

(No. 1:) Litt av hvert angaaende Drammen-Randsfjordbanens ombyg- 
ning og aapning for ny drift. — Studievogner paa amerikanske Jern- 
baner. — Troesvillers varighet. — (No. 2:) Skinnerensningsvogn for 
Sporveisdrift. — (No. 4:) Statens vandfald. — Antallet av Vognklasser 
paa Jernbaner. — Russiske Jernbanefortagendcr i. Sibirien. — Edison- 
Akkumulatorer for elektriske Lokomotiver. — (No. 5:) Vor Jernbane- 
bvgning. Et Tilbakeblik. — Elektrisk Jernbanedrift. 

Verkehrslechnische Woche und eisenbahntechnische Zeitschrift. Berlin. 

4. Jahrgang. No. 14 bis 21. Vom 1 . Januar bis 19. Februar 1910. 

(14:) (Wterreichisebe Ocbirgslokomotiven. — (14, IG:) Über den Bau 
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von Stellwerksanlagen der Preußisch-Hessischen Staatseisenbahn - 
Verwaltung. — (15:) Die Verwaltung technischer Staatsbetriebe. — 
*/ß gekuppelte 1000 mm-spurige Tender-Lokomotive, System Mailet, 
für die Kordhausen-Wernigeroder Eisenbahn. — Lokomotiv-Feuer- 
buchsen mit wellenförmiger Oberfläche. — (18 u. 19:) Einiges über den 
elektrischen Betrieb im Personen- und Güterverkehr. — (18 u. 20:) 
Die Erweiterung der Lokomotiv-Ausbesserungswerkstätte zu Königs¬ 
berg i. Pr.-Ponarth. — (19:) Rechtsverhältnisse der Post zu den Eisen¬ 
bahnen. — (21:) Die Eisenbahn Dar-es-Salam—Mrogoro. 

Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt. Wien. 

23. Jahrgang. No. 15. Vom 5. Februar 1910. 

Kesselwagen-Enquete im Eisenbahnministerium. 

Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Verelns. Wien. 

62. Jahrgang. No. 4 und 5. Vom 28. Januar und 4. Februar 1910. 

Die elektrische Lokalbahn Trient—Mal& und die neuen Elektrizitäts¬ 
werkanlagen der Stadtgemeinde Trient. 

Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. Berlin. 

Band 54. No. 1. Vom 1. Januar 1910. 

Die Eisenbahnfährschiffe „Deutschland“ und „Preußen“, erbaut von 
der Stettiner Maschinenbau-A.-G. Vulcan. — Unsere Eisenbahnen in 
Togo. 

No. 4. Vom 22. Januar 1910. 

Ergebnisse der Versuchsfahrten mit der 4 /& gekuppelten Verbund- 
Güterzuglokomotive. Gruppe 730 der italienischen Staatsbahn. 

No. 5. Vom 29. Januar 1910. 

Die Verminderung der Höchststeigung in Tunneln der Gebirgsbahnen. 

Zeitschrift für Architektur und Ingenieurwesen. Wiesbaden. 

Jahrgang 1910. Heft 1. 

Die Vorarbeiten für neue Eisenbahnen und Kanalbauten in Italien. 


Zeitschrift für den Internationalen Eisenbahntransport. Bern. 

18. Jahrgang. No. 1 und 2. Januar und Februar 1910. 

Das neue österreichische und ungarische Eisenbahn-Betriebsreglement. 

Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. Berlin. 

27. Jahrgang. No. 1. Vom 1. Januar 1910. 

Schaltapparate für Straßenbahnwagen. 

Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 

49. Jahrgang. No. 101 bis 50. Jahrgang No. 14. Vom 29. Dezember 1909 
bis 16. Februar 1910. 

(101:) Wirklicher Geheimer Rat Dr. v. Schulz-Hausmann. — Ministerial¬ 
direktor Wehrmann. — Die bayerischen Staatseisenbahnen im Jahre 
1908. — Der Massenstreik in Schweden. — (1, 2, 3:) Rückblick auf 
das Jahr 1909. — (1:) Die Seherische und die Brennansche Einschienen- 
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bahn. — Dje Eisenbahn Dar-es-Salam—Morogoro im ersten Halb¬ 
jahr 1909. — (2:) Änderungen in der Organisation der sächsischen 
Staatsbahnverwaltung. — Elektrische Lokomotive mit Turbinen - 
antrieb. — (3:) Fahrpreisermäßigung für Arbeiter‘auf den preußisch¬ 
hessischen Staatsbahnen. — Vereinfachungen im telegraphischen Ge¬ 
schäftsverkehr. — Bahnbetrieb in Japan im Jahre 1908. — (4:) An- 
kuppeln der Schiebelokomotiven an den Zug. — Abschluß der West- 
bahnverstaatlichung in Frankreich. — Selbsttätige Vorrichtung zur 
Verhinderung von Zugzusammenstößen. — Die Eisenbahnen in Groß¬ 
britannien und Irland. — (5:) Die Umgestaltung der Bahnanlagen 
zwischen Bochum und Dortmund. — Statistische Aufzeichnungen 
der englischen Eisenbahnen. — (6 u. 7:) Bemerkungen über Eisen¬ 
bahnsignalgebung. — (6:) Die Bedeutung der Nebenbahnen. — (7:) Die 
Tariflage zwischen Ungarn und Österreich. — Der Etat des Reichs¬ 
eisenbahnamts im Deutschen Reichstag. — (8:) Preußische Eisen¬ 
bahnfinanzen und Staatsfinanzen. — Die Verkehrsakademie in Buda¬ 
pest. — Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für 1908. — (9 und 
10:) Grundzüge der Eisenbahnpolitik. — Beschlüsse der Generalkon¬ 
ferenz der deutschen Eisenbahnen. — (10:) Die finanziellen Ergebnisse 
der sächsischen Staatsbahnen im Jahre 1908. — (11 u. 12:) Das Extra- 
ordinarium der Eisenbahnverwaltung. — (11:) Bericht der italienischen 
Eisenbahnen über das Betriebsjahr 1908/09. — Friedrich-Hilda- 
Genesungsheim bei Oberweiler. — (12:) Das neue Betriebsreglement 
des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen. — Die Botschaft des 
Präsidenten der Vereinigten Staaten von Amerika. — Betriebsergebnisse 
der vereinigten preußischen und hessischen Staatseisenbahnen im 
Rechnungsjahre 1908. — (13:) Der Ausbau der Pensionskasse für die 
Arbeiter der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft. — Die 
Eisenbahnen im Entwurf des neuen deutschen Strafgesetzbuchs. — 
Jahresbericht des amerikanischen Bundesverkehrsamtes. — (14:) Die 
neue Lokomotivwerkstätte in Darmstadt. — Die Verhältnisse der 
sächsischen Eisenbahnbeamten und -Arbeiter vor dem Landtage. — 
Beschlüsse des deutschen Staatsbahnwagenverbandes. — Das Erd¬ 
beben von Messina und die Eisenbahnen. 

Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin. 

30. Jahrgang. No. 3. Vom 8. Januar 1910. 

Verstärkung der eisernen Eisenbahnbrücken. 

No. 5. Vorn 15. Januar 1910. 

Leistungsfähigkeit der Kopfbahnhöfe im Stadt- und Vorortverkehr. 

No. 11 und 13. Vom 5. und 12. Februar 1910. 

Die Eisenbahnen im Burenkriege. 


HerAnsgegebcn im Auftrag« de« Königlichen Ministerium« der öffentlichen Arbeiten« 
Verlag von Julie« Springer, Berlin N. — Druck von H. ft. Hermann, Berlin 8W. 
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Die Eisenbahnen der Erde. 

1904 bis 1908. 1 ) 


Nach der folgenden Zusammenstellung, die sich an die in den letzten 
Jahren regelmäßig veröffentlichten Übersichten anschließt, hatten die 
Eisenbahnen der Erde zu Ende des Jahres 1908 mit 983 868 km nahezu 
die erste Million erreicht. Heute ist diese Zahl schon erheblich überschritten. 
Das Anlagekapital dieses Eisenbahnnetzes ist auf rund 215 Milliarden Mark 
gewachsen. Das Eisenbahnnetz hat sich im Jahre 1908 um 26 460 km ver¬ 
größert, also etwas mehr, als im Jahre 1907 (23 535 km). Nach den bisher 
beobachteten Grundsätzen sind auch in die jetzige Zusammenstellung 
soweit tunlich nur die als Haupt- und als Nebenbahnen geltenden Eisen¬ 
bahnen aufgenommen, die Bahnen z. B., die in Deutschland als Kleinbahnen 
bezeichnet werden und zwar auch die nebenbahnähnlichen Kleinbahnen, 
die englischen light railways usw., sind fortgelassen. Die Gründe hierfür 
sind in dem vorjährigen Aufsatz (Archiv 1909 S. 557—558) dargelegt. Die 
größte Anzahl solcher Bahnen besitzen wohl Deutschland und die Ver¬ 
einigten Staaten von Amerika. Für diese amerikanischen Bahnen sind 
genaue Zahlen nicht bekannt, in Deutschland wird darüber eine genaue 
Statistik geführt. 

Rechnet man hiernach in Deutschland zu den Eisenbahnen für das 
Jahr 1908 die im Betrieb befindlichen nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen hinzu, so ergibt sich folgendes Eisenbahnnetz 
in Preußen .... 36 111 -f* 8 390 — 44 501 km, 

,, Deutschland ... 59 034 -f- 8 801 = 67 835 ,, . 

Danach trifft Ende 1908 folgende Bahnlänge auf je: 

100 qm 10 000 Einwohner 

in Preußen . . 12,8 (statt 10,4} km 12,9 (statt 10,5) km, 

,, Deutschland . 12,5 ( ,, 10,9) ,, 12,0 ( ,, 10,5) ,, . 

l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 557. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 3 U 
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Die Bautätigkeit verteilt, sieh auf die eint&dnen Linder etwas vipy- 
isejiietieu vom vorigen ta .'den. Vfdtünigieji Stafttsfö ist sie gegenüber 

den« Vorjahr wieder zurikdegegangen, es wurden 0 376 lern EBen bahne« 
dem Betrieb übergehen gegen. 8 412 km im Jahre 1907 und 10 07b km im 
daitära 1SÖ6; Von (Ifüi übrigen «.jnbrlkiiiXtiÄebeti Staaten sind Caaada 
(1 kn;:. 'd»:'ik.; ;i.idd.» k»>.. Brasilien■ .1 U 6 y hm! und Argentinien {ninÜ 
| du«! km' h.wvi'iznimbrii In Asien mt l^ondo'rs buaehtönM» ert, tkn l'otr- 
skferiä $ 8 $ C&ioa, Aia^ sietr im Jahre 190£ Wieder »w 

t 344 km vermehrt hat üiut mmmebf mit 8 044 fcw bninahe den idiöiang 
di«* (8 löl kiti ' (««ht. Im 4»hr« it*04 hatte 

i’iiH.;: km. Japan 7 (Hd kn». KiiAmb« toten.. Am-i« das KisptttahiiAitv 

ebi- asiatischer. Büßland ist r.ib J 221 kp« vergröbert- 

Be«ondei'fi t-rfreiiJibh ikt der 'jt t 5 ^#« in Kürojw 

im JahreJ9ÖH. in dem «i<sb bist tQÖOJrtii. 

das dötemjieh-MtsgaJ'isi'K,- «im ••r.m«.- wehr ah? | vmtt kmvermehrt hat. f..‘vi.>. 
russische Ei.si:*Kibahiiriets5 iwwrmtnrtc sich tun 4öt>‘ km, das französische um 
300 km, in (»roßbntannieH ist seit Jahren im Ban von fianjjttmiuien eiii 
fast völliger :B4i1lstunij flittBftttfefcii; Uli «Takte £81$ sfßd npr <§2 : km neue 
Bahnen gebaut. 

’ lJtok'• irfrik&fcl^Ud Cßtj^»i^ählii«bt3e mtw n««!h reeltt langsam fort- . 

schreitend»'' iSntwidktuug, ,»*; Jvat^ph. ntrt Vügd 1 IpO ko»vurgrußert . aiii 
stärksten vfcrMh hrtp; djjfeh ’tfcy? \.|Sjtt9Wt'h^iiii'it4tä;; 4«s-.'rra»i|(>*Ä«l. (idID km' und 
das der .deutsche«' JinJonieü <434 kork In Australien sind.. »Vie seit Jtihm?o 
aach im Jahre lbi*b not wenig neue ItahmMi gebnut ivonlen. 

l»u <««cisn.i! Bi «an bah iw»,bei»mlwo sieb hi .Ambrtka, und zwar t*<»4 -dH! km, 
tiiisürttt») in den Voreiuigtön Staaten (dubsddießUeii Alaska, das 57b \m 
Eisenbahn^» aufw^sS.| H?f» Art7 km. also nmd 31.000 km mehr als in Kurnpa. 
d*-**-.<» Kt t-vri bahnt tot /, Vuduug von -'ü'ö thA km hatte. Asien husitr.t 

Mb-H km. Afrika AU bl 4. Australien- 1*8 K*T km KisOn bahnet», VlU« 

bnstöü mit Eiseitbalvueö 


IhnberiMge der eigktdjcrt'ü* aßt hnttbön pdt Eiswtbaliueti adsgnstat toten 
StaÄtot» hat airli <i.m 'töfifs. '&&udwb> Auf die Voremigten 

Btitftten mit ihre« .470 «hi 7 krrr folgen «dk-rdmgs in weitem Ab.si»mb*. -d 
d;m l.'k?ufAche Reich mit 5;i oA) km, HnÖtÄtid' (enro^iii^lii'S'i mit- 5S r-iA 
.Britise-h-Ost-jndien ipil 4Ö'.,l&7 km, f?rkukreibh »dt« 41J 144 km, 
t’ngarrt riirt 4‘2JE?50 ktii. Cauatln »iit 3^7 AOX kui, iifußbritemuaw u««d iriand 
mit 47 263 kru. die Argeutinjscbv. Republik aut 44 : 901 • -kht^' -#|t 

23 yU3 km, l>r«<>ibcri mit. 111211, km I talien piit Hi 71b km, -$in*:nirm . iti%\ 
l i >••!»? hiß und fr<dn\vd»yh *<VH km. Die übrigen Staat«»* üBe-sitve-i- 

w««it.ig<:>: -,.U H.« ,«i>i km Bi.-ioii.^liVfea 

»as \'orhrtt»e>.« /kr Ki.e-r.iviinuai >u« \nsdehnu.ng des Lünette, usv; 
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zu der Bevölkerung, wegen dessen im allgemeinen auf die im Jahre 1906 1 ) 
gemachten Bemerkungen Bezug genommen wird, ist in den Spalten 12 
und 13 der Übersicht 1 angegeben. Im Verhältnis zum Flächeninhalt des 
Landes steht das Königreich Belgien immer noch an der Spitze. Es kommen 
auf 100 qkm Flächeninhalt 27,5 km Eisenbahnen. Es folgen das König¬ 
reich Sachsen mit 20,6 km, Baden mit 14,7 km, Elsaß-Lothringen mit 
13,9 km, Großbritannien und Irland mit 11,9 km, das Deutsche Reich und 
die Schweiz mit 10,9 km, Württemberg mit 10,6 km, Preußen mit 10,4 km 
und Bayern mit 10,3 km. ln den übrigen Erdteilen stellt sich dieses Ver¬ 
hältnis wesentlich ungünstiger; in den Vereinigten Staaten auf nur 4,0 km. 
Es hat sich verschlechtert, seitdem Alaska mit seinem weiten Flächen¬ 
inhalt und verhältnismäßig kleinem Eisenbahnnetz eingerechnet ist. 
Ohne Alaska ist die Verhältniszahl 4,8 km. Die Zahlen der übrigen Länder 
mögen in der Übersicht nachgesehen werden, es handelt sich meist nur 
um Bruchteile von Kilometern. 

Die meisten Eisenbahnen im Verhältnis zur Bevölkerung hat dio 
australische Kolonie Queensland, woselbst auf 10 000 Einwohner 115,8 km 
kommen. Auch bei den übrigen australischen Kolonien stellt sich dieses 
Verhältnis sehr günstig, weil eben ihro Bevölkerung noch eine sehr dünne 
ist. In den Vereinigten Staaten von Amerika kommen 44,0 km Eisen¬ 
bahnen auf 10 000 Einw ohner. Unter den europäischen Staaten nimmt 
in dieser Beziehung Schw eden mit 26,5 km den ersten Platz ein. In Deutsch¬ 
land kommen 10,5 km, bei Einrechnung der nebenbahnähnlichen Klein¬ 
bahnen 12,0 km (s. S. 551) auf 10 000 Einwohner, in Frankreich 12,4 km, 
in Großbritannien 9,0 km, in Belgien 12,1 km usw. 

In der Übersicht 2 sind die Anlagekosten für die Eisenbahnen 
einiger Länder angegeben, und zwar die für europäische Bahnen getrennt 
von denen der anderen Erdteile, weil die Anlagekosten in Europa wegen 
der durchschnittlich besseren Ausrüstung der Bahnen und wegen des 
teuren Grund und Bodens meistens höher sind, als in den übrigen Erdteilen. 
Nach der vorgenommenen Berechnung betragen sie im Durchschnitt für 


1 km: 

a) in Europa rund. 317 000 Ji> 

b) in den übrigen Erdteilen rund. 170 000 ,, . 


Werden diese Durchschnittskosten der Berechnung des Anlagekapitals 
sämtlicher vorhandenen Eisenbahnen zugrunde gelegt, so beläuft sich dieses 

l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1906, S. 476. 

(Fortsetzung des Textes auf S. 562.) 
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Übersicht L 

Die Entwicklung des Eisenbahnnetzes der Erde vom Schlüsse des 

Efsenbahnlänge zur FlichengröBe und 

1 2 j3 4 5 6 7 

Länge der im Betrieb befindlichen 
Eisenbahnen 

L ä n d o. r am Ende des Jahres 

1904 1905 1906 1907 15106 


I. Europa. Kilometer 

1 Deutschland: 



Preußen . 

33 510 

34 228 

34 872 

35 393 

36 111 


Bayern . 

7 409 

7 512 

7 587 

7 638 

7 791 


Sachsen . 

2 973 

2 984 

3 045 

3 071 

3 096 


Württemberg. 

1 984 

1 984 

2 040 

2052 

2070 


Baden . 

2 104 

2 160 

2 m 

2 213 

22*21 


Elsaß-Lothringen. 

1 969 

1 974 

1 978 

1 978 

2023 


Übrige deutsche Staaten . . 

5 615 

5 635 

5 661 

5 695 

5 722 


Zusammen Deutschland 

55 564 

56 477 j 

57 376 

58 040 

59 034 

2 

Österreich-Ungarn, einschließlich 

i 






Bosnien und Herzegowina . . 

39 168 

39 918 

41 227 

41 605 

42 630 

3 

Großbritannien und Irland . . . 

36 297 

36 760 

37 107 

37 181 

37 263 

4 

Frankreich. 

45 773 

46 466 I 

47 129 

47 823 

48 123 

5 

Rußland europäisches, einschließl. 







Finland (3 393 kin). 

54 708 

55 006 

56 670 

58 385 

58 843 

6 

Italien. 

16 117 

16 284 

16 420 

16 590 

16 718 

7 

Belgien. 

7 041 

7 258 

7 495 

7 844 

8 125 

8 

Niederlande, einschl. Luxemburg. 

3 433 

3 542 

3 566 

3 589 

3 612 

9 

Schweiz. 

4 249 

4 289 

4 342 

4 447 

4 539 

10 

Spanien. 

14 134 

14 430 

14 649 

14 850 

14 897 

11 

Portugal. 

2 494 

2 571 

2 637 

2 783 

2 894 

12 

Dänemark. 

3 288 

3 288 

3 434 

3 446 

3 484 

13 

Norwegen. 

2 490 

2 550 

2 586 

2 58G 

2 873 

14 

Schweden. 

12 577 

12G84 

13 165 

13 392 

13 632 

15 

Serbien. 

578 

610 

610 

610 

678 

16 

Rumänien. 

3 177 

3 179 

3 210 

3 210 

3 243 

17 

Griechenland. 

i ns 

1 241 

1 241 

1241 

i 241 

18 

Europäische Türkei, Bulgarien, 







Rumelien. 

3 142 

3 142 i 

3 142 

3 197 

3 248 

19 

Malta. Jersey, Man. 

110 

110 

110 

110 

110 


Zusammen Europa-) 

305 458 

309 805 

316 116 

320 935 

325 193 


l ) Einzelne Abweichungen der 

vorliegend 

eil Nachweisung 

von den 

früheren 

die 

Umrechnung sind 1 engl. Meile 

= 1 ,6«jo km und 1 

Werst 

:= 1.067 km ange- 


'*) Die Angaben Spalte 7, 12 und 13 sind entnommen aus dem Journal ofticiel 
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3 9 

Zuwachs von 1 
1904—1908 

hn inProz. 
ganzen Sp.aiOO» 
(Sp. 7—3 )j Sp . 3 \ 

10 11 

Der einzelnen 
Länder 

Flächen- Be- 

größe völkerungs- 

qkm zahl 

12 13 

Es trifft 
Ende 1908 
Bahnlänge 
auf je 

100 10000 
qkm Einw. 

o 

L li nder 

km 

% 

(abgerundete Zahlen) 

* 

km 

II. Amerika. 

5953 

18,9 1 

8 768000 

5 339 000 j 

0,4 

70,3 1 

i 

Brit. Nordamerika (Canada). 
Verein. Staaten von Amerika 

32395 

9,4 

9 305 300 

86 618 000 

4,o 

44,0 

einschl. Alasca (579 km). 

14 

1,3 

110 800 

214000 

1,0 

50,l 

Neufundland. 

4 468 

23,o 

2016 000 

14 545 000 

M 

16,4 

Mexiko. 

Mittelamerika (Guatemala 957, 
Honduras 143, Salvador 167, 
Nicaragua 322, Costariea 748 

798 

49,4 





und Panama 76 km). 

Große Antillen (Cuba 3747 km, 
Domini kanische Republik 
241, Haiti 225, Jamaika 298, 

1252 

35,0 

— 

— 


— 

Portorico 322 km). 

Kl. Antillen (Martinique 224, 

82 

17,9 

— 

— 



Barbados 175, Trinidad 142), 

63 

9,5 

1 330 800 

4500 000 i 

0,05 

1,6 I 

Verein. Staat, von Columbien. 

— 

— 

1043 900 

2 446000 

0,1 

4,2 

Venezuela. 

45 

36,9 , 

229600 

295000 

0,07 

5,7 ! 

Britisch-Guyana. 

— 





Niederländisch Guyana. 

208 

69,3 , 

299600 

1400000 I 

0,2 

3,6 t 

Ecuador. 

523 

28,4 

1 137 000 

4607 000 

0,2 

5,1 

Peru. 

— 

_' 

1334 200 

2269000 ! 

0,1 

5,0 ! 

Bolivia. 

2464 

14,7 1 

8 361 400 

14 934 000 

0,2 

12,9 , 

Verein. Staat, von Brasilien. 

— 


253 100 

636000 

0,1 

1,3 

4,0 

Paraguay. 

380 

19,5 

178 700 

931000 

25,o | 

Uruguay. 

87 

1,9 

776000 

3 314000 

0,6 

14,3 | 

Chile. 

5 473 

28,2 

2 885 600 

4 894 000 

0,9 

60,9 I 

Argentinische Republik. 

54 205 

12,0 ! 

— 


_ 

— 

Zusammen Amerika. 

III. Aalen. 

1850 

69,8 1 

554 900 

7 740000 I 

0,8 

5,8 

Russisches mittelasiat. Gebiet. 

1 221 

13,4 i 

12518500 

5773000! 

0,U8 

17,2 

Sibirien und Mandschurei. 

6066 

307,o 

11081000 

357 250000 

0,07 

0,2 

China. 

246 

28,6 ; 

218 600 

9670000 

0,8 

1,1 

Korea. 

620 

8,3 

417 400 

46 542000 , 

1,9 

1,7 

Japan. 

4845 

10,9 ! 

5 068 300 

294 905000 

1,0 

1,7 

Britisch Ostindien. 

274 

43,& 

63 900 

3687 000 

1,4 

2,5 

Ceylon. 

— 

- 1 

1645 000 

9 000 000 

| O,oo:i 

i 

0,06 

Persien. 

Kleinasien, Syrien u. Arabien, 

1 573 

45,4 

1 778200 

19 568 000 

0,3 

2,6 

mit Cypem (58 km). 

— 

— j 

3 700 

572000 

2,2 

1,4 

Portugiesisch Indien. 
Malavische Staaten (Borneo, 

305 

42,4 

; 86 200 

719 000 

j 

1,2 

14,2 

! 

Celebes usw.). 

Niederländisch Indien (Java, 

170 

7,4 

I 599000 

29 577000 

0,4 

0,8 ! 

Sumatra). 

201 

28,0 

1 

633 000 

9000000 1 

■ 0,1 

1,0 

Siam. 

Cochinchina, Kambodscha, 
Annam. Tonkin (2398 km), 
Pondicnäry (95),Malakka (92), 

54 

«LÜ 

— 

i- 

— 

— 

| Philippinen (250 km). 


■ --- ------ 

17 425 I 22,6 |! — — — — Zusammen Asien. 


dem Aufsatz: Das Lateinische Amerika im Jahre 1908 (s. Berichte über Handel 
*) Die Angaben beziehen sich auf das Rechnungsjahr (fiscal year) (30. Juni). 
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Laufende No. ^ 

i. 

2 

ii n (\ e r 

3 4 5_6 7 

Länge der im Betrieb befindlichen 
Eisenbahnen 
am Ende des Jahres 

1004 1905 1906 1907 1908 


IV. Afrika. 


K i 1 

o m e t 

e r 


53 

Ägypten . 


5 204 

5 204 

5 252 

5 544 

5 638 

54! 

Algier und Tunis. 

4 894 

4906 

4906 

4906 

4 90t; 

6 Bl 

Unabhängiger Congo-Staat . . . 

478 

478 

642 

642 

688 

66 1 

Abessinien 


180 

184 

306 

309 

309 



Kapkolonie. . . . 

5 650 

5 650 

5 812 

6 123 

6 228 


( Britisch 

Natal. 

1 185 

1 458 

1 458 

1 571 

l 571 

67 

1 Süd-Afrika 

Transvaal .... 

1539 

1 763 

2 191 

2 191 

2810 



Oranje-Kolonie . . 

886 

1 124 

1283 

1 425 

1 425 


Kolonien: 

58 ; Deutschland (Deutsch Ostafrika 
410, Deutsch Südwestafrika 1341, 

nr* — i T. r .. inn 


Togo 167, Kamerun 160 km) . . 
59 England (Britisch Ostafrika 939km, 

888 

1 351 

1 847 

1 847 

2 078 

Sierra Leone 363 km, Goldküste 
270 km, Lagos 204 km, Mauritius 
212 km). 

60 Frankreich (Franz. Sudan 1421 km, 

Franz. Somaliküste 309 km, Ma¬ 
dagaskar 167, Reunion 127 km). 

61 Italien (Eritrea 115 km) 

1 961 

1 982 

1 988 

1 988 

1 98' 

1 227 

1 227 

1 262 

2006 

2024 

76 

76 

115 

115 

115 

62 Portugal (Angola 543 km, Mozam- 






bique 588 km). 

992 

992 

1 131 

1 131 

1 131 

Zusammen Afrika 

25 160 

26 395 

28 193 

29 798 

30911 

V. Australien. 






63; Neuseeland. 

3 928 

4 002 

4 055 

4 137 

4 162 

64 Victoria. 

5 444 

5 517 

5517 

5 517 

5 517 

65| Neu-Süd-Wales.. 

5 279 

5 553 

6 586 

5 586 

5 587 

66 Süd-Australien. 

3 059 

3 083 

3 097 

3097 

3 237 

67 [ Queensland. 

4711 

5 138 

5 479 

5 479 

5618 

68 Tasmanien. 

998 

998 

998 

998 

998 

69 West-Australien. 

70 I Hawai (40 km) mit den Inseln 

3 491 

3 636 

3 636 

3 G36 

3 636 

Maui (11 km) und Oahu (91 km) 

142 

142 

142 

142 

142 

Zusammen Australien 1 

i 

27 052 

28069 

28510 

28592 ! 

28 897 

Wiederholung. 






1. Europa. 

305 458 

309 805 

316116 

' 320935 

325 193 

II. Amerika. 

450 031 

460196 

473096 

| 487 506 

504 236 

III.; Asien. 

77 206 

81421 

87 958 

90577 

94 631 

IV. Afrika. 

25160 

26 3% 

28193 

29798 

30911 

V. ! Australien. ; 

27052 

28069 

28510 

28 592 

28897 

Zusammen auf der Erde , 

884 907 

905 886 ! 

933 873 

.957 408 

983 808 

/ Steigerung gegen das Vorjahr % 

3,i 

2,3 

8,i 

2,5 

2,5 
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Die Eisenbahnen der Erde. 


Übersicht 2. 

~ — Dis Anlagekosten der Eisenbahnen. 


6 

£ ! 

■3 

| ! | 

J | 

i, 

j ' 

Länder l 

und 

! 

B a li n g r u p |i e n 

i 

1 

Zeit Länge 

auf die j 

die Angabe des Anlage¬ 
kapitals sich bezieht j 

km ; 

Anlagekapital 

im ganzen 
(runde , 

Millionen) 1 m 

1 ' 

1. Europa : 

Deutschland: 

Gesamtnetz. 

I 

Betriebsjahr 

1908 

57 354 

16 266 000 000 

283 OOS 

•2 

Österreich-Ungarn: 

Österreich: Gesamtnetz . 

Kalenderjahr 

1907 

21 701 

6 441000000 

296 816 


ÜDgarn: „ 

1907 

18 952 

3 152000000 

166241 

3 

Frankreich: 

Hauptbahnen. 

Kalenderjahr 

1906 

39 751 

14 134 000000 

355 572 

4 

Belgien: 

Staatsbahneu. 

Kalenderjahr 

1907 

4061 

l 872 000 000 

460 911 

5 

Niederlande: i 

Gesamtnetz. 

Kalenderjahr 

1897 

2 661 

574 000 000 

215 614 

6 

England: 

Gesamtnetz. 

Kalenderjahr 

1905 

36 761 

25 452000000 

692 365 

7 

Dänemark: 

Staatsbahnen. 

Betriebsjahr 

1908/1909 

1 960 

265000000 

135 256 

8 

Norwegen: 

Gesamtnetz. 

Betriebsjahr 

1907/1908 

2 583 

258000000 

99 754 

9 

Schweden: ! 

Staatsbahnen. 

Kalenderjahr 

1907 

4 341 

531000000 

122 337 

10 

Rußland (ohne Finland): 
Gesamt netz. 1 

Kalenderjahr 

1906 

64 488 

13 257 000 000 

205 577 


Finland (Staatsbahnen) . 

1907 

3 056 

277 000000 

90 720 

11 

*■ 

Rumänien: 

Gesamtnetz. 

Betriebsjahr 

1907/1908 

3 186 

728 000 000 

228354 

12 

Serbien: 

Staatsbahnen. 

Kalenderjahr 

1907 

541 

86000000 

158 782 

13 

Bulgarien: 

Staatsbahnen. 

Kalenderjahr 

1907 

1 154 

128000000 

111 140 

14 

Italien: 

Staatsbahnen. 

Betriebsjahr 
1906/1907 | 

14000 

4 525 000000 

323219 

15 

Schweiz: 

Gesamtnetz. 

Kalenderjahr 
1907 • 

4 413 

1 284 000000 

295 590 

16 

Spanien: 

Nordbahn. 

Kalenderjahr 

1906 

3 681 

935 000000 

253 949 


zusammen und Durchschnitt 


284 644 

90165000000 | 

317 000 
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£ 

z 

Länder 

und 

Bahn gruppen 

Zeit Länge 

1 

auf die 

die Angabe des Anlage¬ 
kapitals sich bezieht ; 

km 

Anlagekapital 

im ganzen für 

(runde 

Millionen) 1 km 

M 


; 

II. Übrige Erdteile. 





1 

Verein. Staaten von Amerika 

30. Juni 190vS 

375 988 

70 424000000 

187 303 

o 

Canada . 

30. „ 1907 

36 125 

5 397 000000 

i 

149 399 

B 

Cuba. 

1905 

2468 

273000000 

111000 

4 

1 'ruguav. 

1898/99 

1605 

221000000 

137 816 

5 

Chile (Staatsbahnen) . . . 

31. Dez. 1898 

2 213 

316000000 i 

140454 

6 

Argentinien. 

1907 

22126 

3104000000 

145 636 

7 

Brasilien: Central de Brasil 

1906 

1690 

221000000 

130 560 

8 

Britisch-Ostindien .... 

31. Dez 1908 

49 197 

5 678000000 

115 414 

9| 

Japan . 

31. März 1907 

7 736 

906000000 

117 100 

10 

Siam. 

1907/1908 

461 

47 000000 

75 338 

»-i 

Java. 

1893 

977 

124 000000 

135 718 

12 

Algier und Tunis .... 

31. Dez. 1905 

3 907 

563 000000 

139 857 

13 j 

Kapkolonie. 

31. „ 1908 

5 253 

656000000 

124 860 

14 

Natal. 

31. „ 1908 

1 570 i 

278000000 

177 134 

15 

Sierra Leone. 

1903 

357 1 

20000000 

53 600 

16 ' 

Goldküste. 

1903 

274 

36 000 000 

128 000 

17 

Lagos. 

1903 

201 

18000000 

88 000 

* 

18 , 

Kolonie Neuseeland . . . 

31. März 1908 

3 976 

497 000000 i 

125 024 

19 

„ Viktoria. 

30. Juni 1908 

5 464 

855 000000 

156 531 

•20 

„ Neu-Süd-Wales . . 

! 30. „ 1908 

5 587 

932000000 j 

166 801 

*21 

„ Südaustralien . . 

1 30. „ 1908 

3024 

284 000 000 

93 848 

22 

„ Queensland . . . 

30. ff 1908 

5 405 

481000000 

85 213 

23 

„ Tasmanien .... 

30. „ 1908 

745 

81000000 

108 910 

24 

1 

1 * Westaustralien . . 

30. „ 1908 

3 126 j 

i 219000000 

i t 

74 360 


zusammen und Durchschnitt 

1 

. 539 475 

1 91 631 000 000 

170 000 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



















562 


Die Eisenbahnen der Erde. 


(Fortsetzung des Textes von S. 553.) 

a) für die Bahnen in Europa auf 

325 193 . 317 000 = . 103 086 181 000 AL 

b) für die Bahnen in den übrigen Erdteilen auf 

658 675 . 170 000 = . 111 974 750 000 . 

so daß das Anlagekapital aller Eisenbahnen der 
Erde am Schlüsse des Jahres 1908 auf . . . 215 060 931 000 ,. 

oder rund 215 Milliarden Mark geschätzt werden kann. 

Für das Jahr 1907 waren nach denselben Grundsätzen die Anlage* 
kosten der damals vorhandenen Eisenbahnen: 


a) für Europa auf. 97 526 240 000 AL 1 

b) ,, die übrigen Erdteile auf. 99 926 261 000 „ 


zusammen auf . . 197 452 501 000 M 

oder rund 198*) Milliarden Mark zu berechnen. 

Hiernach würden im Jahre 1908 rund 17 Milliarden Mark in dem 
Ausbau des Eisenbahnnetzes und Herstellung neuer Eisenbahnen angelegt 
worden sein. 

A ) Die Abweichung gegenüber dem vorjährigen Aufsatz, Archiv 1909 
S. 568, beruht darauf, daß in den Angaben über das Anlagekapital der Eisen¬ 
bahnen Europas einige Berichtigungen vorgenoramen werden konnten. 
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Die Entwicklung der Bergisch-Märkischen Eisenbahnen. 

Von 

Regierungsassessor Waldeck, Elberfeld. 

Mit einer Cbersichtskarte. 


I. Teil. 

Vorgeschichte und Entwicklung bis zur Gründung der 
Königlichen Direktion der Bergisch-Märkischen Eisenbahn zu Elberfeld 

am 15. Oktober 1850. 


1. Kapitel. 

Die gewerblichen- und Verkehrsverhältnisse des Bergisch-Märkischen Landes 
in der Zeit vor Entstehung der ersten Eisenbahnen (1835) 1 ). 

Das Bergisch-Märkische Land ist bereits seit vielen Jahrhunderten 
ein Hauptsitz deutscher Industrie gewesen. Die zahlreichen Wassergefälle 
der Wupper, Ruhr, Lenne, Hönne, Volme und Ennepe ließen durch ihre 
l>ewegende Kraft die mannigfaltigsten gewerblichen Anlagen erstehen, die 
aus den benachbarten Erzlagern des Siegerlandes und den Steinkohlen¬ 
feldern der Ruhr eine reiche Lebenskraft schöpften und durch die Betrieb¬ 
samkeit, die Intelligenz und den ererbten industriellen Sinn der Bevölke¬ 
rung zu großer Blüte gelangten. 

Die Einwohnerzahl betrug im Jahre 1835: 2 ) 


j davon unter von 14 bis über 

! i m I 14 Jahren GO Jahren 6o Jahre 

hn Kreis: i — 



1 ganzen 

männ¬ 

lich 

weiblich 

männ¬ 

lich 

weiblich 

männ¬ 

lich 

weiblich 

Lennep . . . 

j 

; 55 307 

10 191 

9 430 ; 

10 970 

15 255 

1 813 

1 636 

Elberfeld. . . 

•, 95 052 | 

16 995 

10 614 

30614 

25 643 

2 668 

2 518 

Solingen. . . 

53 981 : 

9 782 

9 40s 

16 788 

15 209 

2 036 

1 758 

Zusammen 

204 840 

36 9H8 

35 458 

63 378 

56 107 

6 517 

5 912 


*) Wenn auch im Berg.-Mark. Lande der Gedanke, Bahnen zu bauen, 
früher in die Erscheinung trat, so ist doch das Jahr 1835 gewählt, weil erst in 
dieser Zeit die Eisen bahn bestreb ungen greifbare Erfolge aufzuweisen hatten, 
und zudem die wirtschaftliche Lage in den vorhergehenden Jahren im wesent¬ 
lichen die gleiche war. 

*) Von Viebahn, Statistik und Topographie des Regierungsbezirks Düssel¬ 
dorf, 1836, S. 90 u. 91 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-rn 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 







:wy: 




im g^rsv^oaßffen, V <*\ *%i&\ fv d/a e* ; ' 

d : -fotbih'- ‘'it»vrf'm■'vu^v* £\* Xl-mif^t^ ,'•S^ii-teil'*' j$gj^ 

WK^r-nw'&k. he :\‘. i. • : \iti.n\*te*ivUl',<:h iß doi UrtgeCid Wo 

fi»k‘t;ringhiiU8iiu und KongUori‘ ^ «khUjf »um «Wn , ßnde 

■<••> ! •« • Jah.duxmWrty — uiul dieser iiuiiintri^Avveig' hätte, bis *837 

D* *■"!: i*t» UnHaug ^:v<h;!M«‘!i -~ .T 1 *) 10s »•;■ :: i:-'V M 

pui ii- 57 Sn^hha-tdm^r*. b Amboß- und 10 Hoii^t-ii-Sh5mu‘fu mit btfWäJ 
Üc&*mtunt&ebla^ von iihei (Irr** Aßfiumea mwk' vt*de iiimiWrte 

V(Hi «hob- ihjO Wt>irt>':duinHOmiO.<:n^' ‘Om*. Uoii- .'md HAüiue: hm':15- 

;ui *Mdfdm«cdi. iiii^kawivgfrii und KrH^inkiAfbrÖ^c^i. ’ U$i -dr»o 

H>tschliämmom, i\m im Öwftftfe •/ und 

ffci)>rutgli&M*tm jabriziertrui in* Jahr** 007 7a v. :$tdß$.L 

>i.i:u-i\ (bdawert /.\) 37 Or>5 U •>*.»My..b<.m M-nrde. Alles Z&Jitau, (Iim hoVitV 
$|§j& Mwitehfon. &t>or tigjt# d**u dMmvfigon V^rh'S,H*tn^s^f>. ' kfrjs 

eiju ätfdter** Autiitä. >*t%un, 

irn ri,i bv-ry ivAen K>^u imü Sfefthiffthtifcipi Itdittfn nuv. 

J5 # in\vi*l.iu*r- >Mht ***A g isi ,\!.\-j) •..••!•.”,; •>,;? $äS Jownifor tv.O»i.*;iivdi Vtfty; 

jSfel $ •* $j 0.( .#(;:-> ^ «R&r •.. >; " eklfoj • " 

Ilp K Ibis Noenie»e idU^U o.‘S‘ :ii O ; :Ui-.* d« 

ii)i'i ^t:ililgt"AC»bo 81 im grüÜ^roui .odnr ^üringii>otn Uriif&pg ? 

Die yoii ^ii\y T ört^rre Me^rrri iiftd J^hfeäsr*. fife? ^orv >*llwf 

it.M •/.:;. «’O'vmj r \ • * l t * * *«i Uftd de ree Se/Wb Und lotete 

Idingmx fcehen vu J{eOet\ 0<V da^M ; 1 / Je, 0* r'ihve'}. w»•;*,%••,. -^|iee 

.sovv fe eingi’iuUHßä • - biküm *»:iuV •il^U'pk^%rr K iu d 5 

S 1 1* b I V, ;U'hT! , V,eir'h:. Oi>: fi im-t; jHv *e ; >U i. 


J j J>.u> <i| Ucu (-iurrUün jen.JJitdl t nea VV^rrA uüd bev- _ 

U<M c‘Oh*.n ß^?55>i;e:i«vuAt; nk^ß. hf-• r 

-.vir b‘ 4 v:i f uotu<'»r»*.eljiil.'t )*.•,,; 

I l<\h\ % :'{n J8Ö Im •»* •'•*•* •/ . -' 

1 At- O: (.[u ::eeo • » 

’ '■: ■. U - <'..• : .'•■ • rt»v 

i i !• i ; * •: ?CfelJJ •• { ' ; 5 &=fm ift> 

r ;.r --2%$$$. -Av • 

i /efO'ttvr ;'. 

. Wi : cA/‘.lvtiTlj?f4 ••'.>•• RÖ h>0' •:•.'■•••• ' .* • ’ y 

■ ?••*;. : ■ ' • i •* • : '. .••.*!.■• • >•* e.-. .»•»>*< . -,ni< 

ffyii 3 A*>’ jrii:i *ü< .'AzHtl 0^-* ' v * t .0» Mier HlJötn IV^t J^mäuhrtiH : f ( '# 

V“ .»*« *••>'. riu.-Vr AliiU-'i**';« :M-: /-I ‘M.Mi 7 t.-üi Ü-T. 

• • •- um v .;>•• • iitft **;• s äIKi ; i,^ vi 

’• • ■ ■ ! *. 0 . >. öi *eei (5 m. , 

M v O'ö»»** -• .: .-:r, isvOi** i Vu , roil i>;.^ itv$ JA&Ä; $> t 7 e 


■. ’' Ü rr5ii>a idiop 

Ü fi' I^ER§ ITY ä: ÖF Mi CHlQÄIsf 











Die Entwicklung der Bergisch • Märkischen Eisenbahnen. 


565 


und Küchengeräte und Handwerkszeuge (Feilen, Sägen, Meißel, Hobel¬ 
eisen, Bohrer, Zangen. Schlösser usw.) in sich begreifen. Im Jahre 1835 
zählte man an 2 000 dieser Artikel. Von Velbert an im Norden über Cronen¬ 
berg, Lüttringhausen, Radevormwald, Halver bis nach Wermelskirchen 
im Süden lehnte sich diese Industrie an die Solinger an; 1 ) ihr Zentrum 
aber ist Remscheid mit einem Handel, der schon seit Jahrhunderten aller 
Herren Länder und Märkte aufsucht. 

Die Textilindustrie des Wuppertales, die eine sehr vielgestaltige Ent¬ 
wicklung auf zu weisen hat, zog, nur in geringem Maße durch lokale oder 
technische Erfordernisse an den Ort gebunden, von ihren Zentren Elberfeld 
und Barmen aus weite Strecken des Bergischen Landes, vor allem die kleinen 
Städte und Orte der Kreise Lennep und Solingen zur Mitwirkung heran. 
Tausende von Zentnern auswärtigen Garns wurden jährlich ins Wuppertal 
eingeführt und dort zum größten Teil in den Fabriken verarbeitet, während 
der Rest, roh oder gebleicht, nach dem Rhein, den Niederlanden, Süd¬ 
deutschland und Italien wieder ausgeführt wurde. Die Baumwollspinnereien 
hatten, namentlich im Kreis Elberfeld, einen großen Umfang angenommen. 
Die Baumwolle wurde in großen Massen von Düsseldorf aus, wohin sie zu 
Schiff den Rhein heraufkam, mit der Achse in das Bergische Land befördert, 
im Jahre 1835 zum Beispiel 20 782 Ztr. Die Baumwollspinnereien hatten 
freilich gerade in jenen Jahren (von 1830 an) eine schwere Krisis durchzu¬ 
machen infolge der englischen und belgischen Konkurrenz, die bei sehr 
hohen Baumwollpreisen durch ihre große Kapitalkraft, leichteren Einkauf 
und bessere Maschinen einen erheblichen Vorsprung besaß. Die Zahl der 
Maschinenspinnereien betrug im Jahre 1836: 2 ) 



im ganzen 14 12 | 12 243 15 476 ' 27 719 

" I l 


Die Baum Wollwebereien hatten an Bedeutung gegen die früheren Zeiten 
erheblich eingebüßt. Zu Anfang des neunzehnten Jahrhunderts waren 
nach Verlegung des französischen Grenzzolls an den Rhein viele bergische 


1 ) Thun, die Industrie des Berg. Landes, in Schmollers „Staats- und sozial- 
wissenschaftlichen Forschungen“, II 3, S. 2 ff. 

2 ) v. Viebahn a. a. 0., S. 168. 
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r>ü(i Die Entwicklung der Bergisch-Märkischen Eisenbahnen. 

Fabriken jenseits des Rheins nach Gladbach, Viersen, Rheydt und Neu 6 
verpflanzt. Die überseeische Ausfuhr hatte fast ganz aufgehört und der 
auswärtige Verkehr beschränkte sich auf die deutschen Zollstaaten. Die 
Seidenwebereien dagegen hatten, seitdem im Jahre 1775 das Monopol des 
Andreäschen Hauses in Mülheim am Rhein erloschen war, sich sehr rasch 
entwickelt, wenngleich auch bei ihnen sich die große Konkurrenz unliebsam 
fühlbar machte. Die Fabrikation von Band und Litzen in Barmen, Elber¬ 
feld und Umgebung beschäftigte Tausende von Arbeitern. Bei Lennep und 
Hückeswagen bildete die Wupper mit ihren Gefällen und Nebenflüssen die 
örtliche Grundlage für eine ausgedehnte Tuchfabrikation. An Webstülilen 
waren Ende des Jahres 1834 in Betrieb: 1 ) 


j iin Kreis 

| Lennep Elberfeld Solingen 


für Seide und Halbseide. 


i 

112 

3 339 

406 

,. Baumwoll- und Halbbamnwolltueh . 


1013 

1051 

741 

„ Woll- und Halbwolltuch. 

. i 

609 

19 

23 

„ Leinentuch. 

.. 

33 ■ 

49 ! 

44 

Strumpfwebsfcühle. 

. i 

45 

59 

46 

Bandstühle, Gänge. 


121 

12 737 

1 


zusammen 

1938 

17 264 

1260 


Mit der Entwicklung dieser großen Industriezweige hatte auch die 
Ausbildung der zugehörigen Hilfsindustrien, w r ie Bleicherei, Färberei, Drucke¬ 
rei, Appretur usw. gleichen Schritt gehalten. Die Färberei des Baumwoll¬ 
garns auf Türkisch Rot war zu großem Aufschwung gelangt und weithin 
berühmt geworden. Im Kreis Elberfeld allein zählte man 44 Rotfärbereien. 

Nach amtlichen Feststellungen der Landratsämter betrug um das 
Jahr 1833 der Kohlenbedarf 

für Elberfeld und Barmen. 72 000 t 

,, Romscheid, Cronenberg, Burg und Solingen. . . . 43 800,, 

„ Lennep, Lütt ringhausen und Ronsdorf. 34 200,, 

zusammen ... 150 000 t. 

Von den markanischen Kreisen war Hagen der Sitz vieler Stahl-, 
Raffinier-, Amboß- und Sensenhämmer, sowie zahlreicher Schlosser- und 
Schmiedewerkstätten, die vielfach mit der bergischen Eisen- und Stahlin¬ 
dustrie in Konkurrenz traten und vor dieser durch den billigeren Bezug 

1 ) v. Vicbahn, a. a. 0., S. 159. 
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der Kol)hm begünstigt wa vm. lh der 8tach "liegen betrag 1836 die Pro¬ 
duktion iU) 

Rohstahl 2$ß Tonnen im Wert von . . |oti 5<jn , u y 
Kaffiniemaht 460 Tonnen im Wert von ^7 Q (h}0 M.. 

4 Amboß hammer vnmrbeit^ina £8fi Tcmnoiv $t#hi Ara Wp$ von 
t)oU .K and &eif 5 Spnstm werken w urden 98 fiOO Stildfc Ken^öfl und Stroh- 
Hnp&bt' Hu Wett von 147 900 ,M Uecg4>ötellt. In H&geö uud Umgebung 
waren fernev Y- m Fubfik^tiou^/^äigerj der Stahl - und $h$6fti|idirä£riä vertreten: 

Wiöden* jSehr&ubstöcke, Wagebulkere Vt<mm myd Walzen, Sou lasset, 
t/'umznngan. Schuppen, .8ehUtT#oh*üifc* pmfer. Hubel, Ki>}»r**r. Sehmnbe^ 
$hgt$j> i>t u< md) V •, * W ( T. ,s : ' . * 

Iw jährliche Kolilouv#>f*im.tnefi 

im Kröte Ragen . 7$j \)*ß> Tontmn, 

Altona . ' . «4)0 

. r Iserlohn . 17 oot; 

Dm Bmn$h- . tmd aiomli das Falmkölkm 

rpn Papier. Nadeln. Draht und lüi^mbleehen dfer Kreide Altmnv und Iser¬ 
lohn Hopfen Listen W^t™? erlöiitgi. 

Nur für wenige. Zweige dtestr im Ber gtekh-3fdrkteehect Lande vielge¬ 
staltig blühende tfhnkrbe W^r Alm 1 o^*>rt^e<i13ä^g^%jö^ci&ja 

gegeben.* ’ Von alten den Rohstoffen, die mMi ver-arfeiteto, wttrdtf keiner 
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die nieteten Fabrikate in die. NaehVitt-rg^YUd.v. oo.d ^annmüwL zu den Rheni-, 
teitem befördert werden rmditou. 

Die Vorkoiu-öVerhältniö^.V die unter ^uk>hea; ü in noch 

boherera Malie al* sonst emo grrmd legende )M4mituh§ji Hit öte Industrie 
hatten/ waren auUerofdentlieb ungünstig. f>ie AtJegmig vtm U".‘w.-er- 
^ttHjörm machten das sehr gebirgige Indonde und die starker* '>däI)o der. 

*) Geschichte der Industrie Uw i »\ftrkiwiwa öintert*ö*d^ Heranbe n 
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-J Nähere» über ille Gruiidl^g^n di^er i.ruitastei^'he-i; v-«• ]jl»Im* 4 ^i.ati4'ttk 
Hcgiejmngebe^irks Dhespldruk Il .1/8, 50$ ff. 

A ‘j Die AjugnhMi öbfn die A f OrkebthVurhähiUN>* snui Z: T. <ter itu jttht'n 
^clirift v&n Berns; Borjcht iiber JVojPkt und Vorarl'Kdtoa 
um fiei Avd&gfr pVnex KiHenbaLuj von ElfirtMd aber H^gou nach 

Ti d#*r ltr«s©htete : ’t>iLi verpool und Mary* 

: » - , -.M', 

.' lir.drahr*- rw& . -/ - - ' ’ : •' /;•;;//•/'•■' \ ‘47 . 


Gocgle 








voii •Ivimsr^irHÖtm' I igaltf ijtiu^iitayibg cUh’ Hk^mnu^ ,g&*«,/ 

wlmMirfr 'upfa&k<T* tffütl m Wtäfai) 

dot Sfafttond ifei- WvgQ *nid <M*< <W .$*&-• 

>\itf^i’df 1 r^t : i*gH» dp? ii?vntnü£>«m V^r>o w.nt fnt' 

’ > : .. -Mi-irji »♦><•!).' l,llHl i •'!IM:^ v ^s,!rr^|i. } >(* ? i * l r • f! . • .U f\Y{ " U i\ i * <* V t r ■ 

i OitU-l I 1' ‘*it‘V »I l.i'S };.’.»-••! Inri^üfv-M ><ilvw*f V tt l<!thU. A t.' )»: : ••■v)«r;n 

: . r i,-t ;1 Ji )o, l ( --.i ;i ,j f ( ‘rih.-- de* 

für Htiolv *%uf dornt <Utfw- 

t>dt™. •di.** iviitiigfJbMU?. Itü^diaffonlxoifr dos 

vorh>M»<ii-ii!»jt VV:'r^-S‘.4:*o.M.M vi\-. um(J *;. • - »-io: /;*s»;?u j i *)r! Krdif'wfkr 

Wn. BVi <%ti d^ MKiJJgoti W^tMj Jiorüd« manmir3$. 5fy ; n>. 

iad dtV- I’m-t»! rorliUrn.*-. &iif (JbrVlJi -' ! ‘ \'H *•» ; >- 

■•'••• ■’ ■ • : -. % • • ■>» ‘f <;'*•* »<• '•>•* h l'jir I v i t i > r,. fg ].;. 

j®i 1 * 0 .r ' ■ ; ■: 1 • '' • ' : r?ifr^ »f; ÜftfL -Uff iitinr.r K* 4 t ,)>>:> wlf f 

ivuxd> iini v,vv:4-i : riiiii»gMi kni/f^H uio --vXK*'. K*dh>‘ dnütKf * 

• ••• ’■”!■ • •• .• ' 1 • ‘ * 1 ' v ’ l'i-.ri. “Uio *. •• ■ ' ’ : 1 • ^ 1 c! ’V " ' ■ •'. a^Ufi, . 

Bty-ond«^* M.-h n i* i i^»(. { ir-r »,*.• i-o. QXti'l}, ,di t IVo!q£;Uxi) ilä$ * -‘h 
I : •:'••' lOi.J «V< •!..;• r,»«*-.M Ax - IV. /•»*. ?;• voiO>v;.i ,;••*< Ko»g»^< ur?>.< 

i?>tr ajiI ^fvi W^kim} tiMtl \us\ .vyir* '*\\i>n&<iit£rM' 

'U't' Im Ti •» mM-iü. 1 ’)|> i-itu: ('‘filiutiiai!-; nn *!;>■ |t J/.!<•• SJ ♦ < ir /’. 11 

biiiiiiilHxv iiiriti; Üti- KarixtiV.. e »iw9i .#n^‘ uxitit: i»is //»iitiiinui■iuiijgööferi •■SV»^Xi. 
MiWR’ho Kt^vi^{iI | v lu>f!i Iv i>f:Iinu *00*% 


•gWo^«?is iit<U jVifc imi tu»X -nW- *3i 

: i' *!' .UUff'M, \i.v >i* wiiiür, 'Uhl. flM-nlr.ljs i i*'.r V-Oi- ' 

^ -\v.r <«- ui- *|.Thrr‘ l^V.» iTwrifi »-:'v 















Die Entwicklung der Bergiscli• Märkischen Eisenbahnen. 


5G<) 


alltägliches Bild, daß man lange Züge von Pferden sah, die auf guten 
Chausseen 30 bis 40 Kilometer weit jedes drei Scheffel Kohlen auf dem 
Rücken trugen. Wenn auch sieben gute Handelsstraßen das Land durch¬ 
zogen, so mußten doch unter den geschilderten schwierigen Verhältnissen 
jährlich mehrere Millionen Zentner Eisen, Kohlen und sonstige Güter 20 
bis 30 Kilometer weit auf diese Weise befördert werden. Welchen Einfluß 
dieser l T mstand auf die Preise der Materialien ausübte, kann man aus fol¬ 
genden Angaben entnehmen: 

Für den Transport von Reckeisen aus dem Siegerlande nach Rem¬ 
scheid wurden für das Tonnenkilometer 47 bezahlt, also nahezu das 
Doppelte der heutigen Eilgutfracht. Die besten und stückreichsten Kohlen 
dos Hardensteinreviers kosteten auf der Grube für den Landdebit (im 
Gegensatz zum Ruhrdebit) 35 und in dom 30 km davon entfernten 
Elberfeld 1,05 .IC. Es kamen also 70 oder das doppelte des ursprüng¬ 
lichen Wertes auf die Fracht. Der Transport der Steinkohlen kostete 
für das Tonnenkilometer 46 d. i. mehr als das Zehnfache der jetzigen 
Fracht. Noch ungünstiger stellten sich die Preise für Solingen, Remscheid 
und Lüttringhausen, die bei ihren Metallarbeiten viel Kohlen verbrauchten 
und an Fracht durchschnittlich 53 für das Tonnenkilometer zu zahlen 
hatten. 1 ) 

l ) Wie sich bei der Beförderung ,,durch Fracht-Fuhren“ im;Jahr 183n die 
Preise für den Zentner und die Lieferzeit stellten, ergibt sich aus folgender in 
den Akten des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten befindlichen Tabelle, 
die augenscheinlich auf Ersuchen dieser Behörde von einem Berliner Handels¬ 
haus aufgestellt ist. 


Berlin 


Nach 

Taler 

Tage 

Meilen 

j Cassel. 

2!4 

16 

48*; 

Frankfurt n. M. 

2K 

18 

67 4 

Minden . 

2 

12 

f >0 

( Münster. 

2?3 

20 

66 

, Düsseldorf .... 

2 *i 

21 

80 

Cöln. 

2 ' :t 

24 

84 

! Aachen . 

3 

26 

90 

Magdeburg .... 

3 t 

ö 

20 

j Stettin. 

3 4 

ö 

20 

Breslau. 

1 ft. 1 »/, 

10 

44 

i Benin Zabrzeg . . 

2 <4 

22 

77 

Königsberg i. Pr. . 

2 '4 

20 

87 

Dresden. 

1 */. 

8 

21 

Hamburg. 

I >4 

10 

38 
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n;70 DI* Enteioklvms der fiergisdi tJ&tö&iKfrlv&n Ewnbtenen. 

t»n NavUu.iK (1 if v £i *'i*> vuiv;*t ^OJebon Marig&lk&fHgkftit der .VVtfJwitfs 
imuv.i iu» <li*' ; «ü'Tgi^:h*iüji.rki>rl\5> Indnstru; der honInHTieremioa 

»fett- ocg*l>en r w&te'n das System von 

IC'AiiftU&t» iIgä .a&ü ijrti ^v^iten Häifto whtoiiriteo 


terchytej itemt die JVansj)t>.riJ:vmvn enf et\va 1 yde* früheren BefcragV'. 
j^fe^muo'gogaji^ri). )Yo WütM>mal dagegen standen tiorih im <jfa$re 3088& 
'*?*'' Prnc’hUatzi; \vo>% n.i^ing<w &l>> Jakro früher m England \r»>r' 

ÜiwfoJii miö linr Kaktee . Ktöf jfonng cter KiÄoiit*a,kii fc#tiÄ©n M*neh*%tojri 
itircl -Id vi&pnol ‘ .i#Q : $flrn*r Vorsprung der 

Koniair^u^v dki lgf_Schaffung; mölschineller Betrieb*; 

iikcM'gbgang^n nar. .ri->..iK verfctefetP }>k/ Vorteile des &Ancb**ter Spjunm 
gegotuiber. xtem' 'kt. W!»c r .rfkn{l aüsclmuliek Egon in mimr 

Schrift riher die irm^uurnj^v BiUur: 

t‘dtär l aJpmöfcrv daß *£fe paar Tatren >mt gfisröm WW\ 
rnmtr. -ici. End mp öfctot it m*h rnorgttn« 7 Ehr auriden .fifeenbak.ö^agferi, 
ist Uift -S 1 a l;IO’ in Liv 5 rpeol. irnlt.-u n-k*. hou'Utzi dir ^amc üwh&fXHWh *1) 

-‘ Mictn Weihtekate b\Ot dir Ballen »tun Bahntet bringr*« Ittel y*r. ahottrU nuV 
meiner Wo}l<‘ ** tetbvr 3ii :^ter]e^trr. Er afcöekt ^ait^ Kupit *t. te ntee #*te. 
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Die Eisenindustrie hatte ebenfalls unter der großen Ungunst der 
Verkehrsverhältnisse schwer gegen die englische Konkurrenz anzukämpfen. 
Das englische Eisen, für dessen Produktion durch die Natur so günstige 
Verhältnisse geschaffen waren, drohte am Rhein das Siegerländer fast 
ganz zu verdrängen. Letzteres stand dort ungefähr 50% höher als das eng¬ 
lische. Ebenso gewannen sich die englischen Eisenbleche den Markt, obgleich 
auf ihnen ein Zoll von 10,50 Ji für den Zentner, d. h. 100% des Wertes, ruhte. 

Angesichts solcher Verhältnisse war es natürlich, daß, als das neue 
Verkehrsmittel der Eisenbahnen auf tauchte, man im Bergisch-Märkischen 
Lande sehr bald den Wunsch hegte, sich dieses ebenfalls zu eigen zu machen. 


2. Kapitel. 

Die ersten Eisenbahnbestrebungen im Bergisch-Märkischen Lande. 

Elberfeld und Barmen waren die ersten Städte Preußens, in denen 
der Gedanke an den Bau von Eisenbahnen wach gerufen wurde 1 ). Am 
30. März 1825 brachte die Zeitschrift Herman einen Artikel, überschrieben 
„Eisenbahnen (Railroads)“, der von Friedrich Harkort (in Wetter a. Ruhr) 
unterzeichnet war, jenem um die Eisen- und Stahlindustrie Westfalens 
hochverdienten Mann, der mit weitem Blick den enormen Einfluß dieses 
neuen Verkehrsmittels voll erkannte. 

In diesem Artikel zieht Harkort nach einem allgemeinen Hinweis auf 
die Vorteile und die Leistungsfähigkeit der englischen Bahn die Nutz¬ 
anwendung für die heimischen Provinzen und sagt 2 ): 

„Auf einer solchen Fläche würden von Elberfeld nach Düsseldorf 1000 Ztr. 
in 2 fi Stunden von einem Orte zum andern geschafft werden, mit einem Kohlen- 
aufwande von 5 Scheffel für die Reise. 

Eine Maschine von 8 Pferdekraft würde innerhalb 3 Stunden 1000 Scheffel 
Kohlen von Steele nach dem Rheine schaffen, das heißt die Ruhrschiffahrts- 
Cassa völlig aufs Trockene setzen. 

Die sämtlichen Ruhrzechen erhielten durch eine Eisenbahn den unschätz¬ 
baren Vorteil eines raschen, regelmäßigen Absatzes unter großen Fracht¬ 
ersparungen. 

Innerhalb 10 Stunden könnten 1000 Zentner von Duisburg nach Arnheim 
geschafft werden; die Beurtschiffer liegen allein 8 Tage in Ladung. Die Eisen¬ 
bahnen werden manche Revolutionen in der Handels weit hervorbringen. Man 
verbinde Elberfeld, Cöln und Duisburg mit Bremen oder Emden, und Hollands 
Zölle sind nicht mehr. 

1 ) S. Gleim, zum 3. Novbr. 1888, im Archiv für Eisenbahnwesen 1888, 
S. 799. 

2 ) S. „Der alte Harkort“, S. 223, von L. Berger, der in diesem Buch ein 
Lebensbild des bekannten westfälischen Volksmannes gibt. 
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bringen. Der Schienenweg sollte bei Hinsbeck unweit der Niederlage der 
Zeche Steingatt beginnen und durch das ziemlich gleichmäßig ansteigende 
Deilbach'tal zur Wasserscheide zwischen Ruhr und Wupper in der Gegend 
von Horath und von dort über Ullendahl nach Elberfeld führen. 

Bei Hinsbeck konnten alle Sorten von Kohlen angeliefert werden 
und zwar auf flachen Fahrzeugen, mit denen die Ruhr zu allen Jahreszeiten 
zwischen Steele und Heisingen damals befahrbar war. Durch die geplante 
Linienführung hoffte man ferner fast allen Zechen Anschluß zu verschaffen* 
namentlich wenn die Bahn noch von Horath aus östlich in dem Tal nach 
Herzkamp heraufgeführt und von dort aus eine Verbindung mit den Sprock¬ 
hövelsehen Gruben hergestellt wurde. Hiergegen sprach freilich, daß als¬ 
dann Langenberg nicht berührt werden konnte, das selbst einen starken 
Kohlen verbrauch hatte und ein Depot für Velbert und Mettmann erhalten 
sollte. 


Das Anlagekapital wurde auf 450 000 M geschätzt. Man berechnete 


an Kosten: 

a) für die Bahn selbst (etwa 22,5 kmi. 225 000 M , 

b) ,, Wagen (etwa 150 Stück). 75 000 ,, 

c; ,, einen Magazinpl&tz in Elberfeld. 90 000 ,, 

d) ,, Niederlagen an der Ruhr und für unvorher¬ 
gesehene Ausgaben. 60 000 „ 

Summa .... 450000 M. 

Die wirtschaftlichen Vorteile, die man sich von einer derartigen An¬ 


lage versprach, waren außerordentlich groß 1 ). Der Preis der Frachten sollte 
sich um die Hälfte ermäßigen, die Frachten selbst auf den Hauptstraßen 
um 75% vermindert und die Güter außerdem in 1 / s der bisherigen Zeit ge¬ 
liefert werden. In Elberfeld und nächster Umgebung wurden täglich bei 
einem Verbrauch von 240 t Kohlen 1 800 M Frachten verauslagt. Für die 
Gewerbe Elberfelds würde dieser Schienenweg also eine jährliche Ersparnis 
von 270 000 M bedeutet haben. Für das Ruhrrevier selbst war er außer¬ 
dem wegen des erhöhten Kohlenabsatzes von großer Bedeutung. Die in 
Betracht kommenden Zechen hatten unter den ungünstigen Wasserverhält¬ 
nissen der Ruhr ganz außerordentlich zu leiden. In den Jahren 1822 und 
1825 war z. B. überhaupt keine Schiffahrt möglich gewesen. Oft Monate 
hindurch mußten in jedem Jahre die von den Gruben in die Magazine am 
Fluß geförderten Kohlen wegen fortwährender Stockungen der Schiffahrt 

*) Für den Transport eines Scheffels — den Scheffel zu 50—60 kg ge¬ 
rechnet — wurden 6 Sgr. bezahlt, Berger S. 225 Anin. 
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regierung die Bitte, ein solch schädliches Unternehmen unter keinen 
Umständen zuzulassen. Schon nach wenigen Tagen erhielten sie vom 
Minister des Innern den Bescheid, daß ihrem Antrag nicht willfahrt 
werden könne 1 ). 

Dies war das erste Mal, daß die preußische Regierung in die Lage 
kam, sich über Eisenbahnen zu äußern 1 ), und wie eine Ironie des Schick¬ 
sals will es klingen, daß der erste Antrag, über den sie zu entscheiden 
hatte, nicht etwa auf Konzession, sondern auf das Verbot einer Eisenbahn 
lautete. 

Über die Aufnahme eines Nivellements kam das Projekt jedoch in 
den nächsten Jahren nicht hinaus. Am 5. November 1827 wurde zwar von 
Harkort und Heintzmann ein gemeinsam abgefaßtes Promemoria veröffent¬ 
licht, jedoch ohne Erfolg. Das Mißtrauen gegen die Ausführbarkeit und 
Rentabilität einer derartigen Anlage war offenbar noch zu groß. Niemand 
hatte eine Eisenbahn aus eigener Anschauung kennen gelernt. Was man 
bisher über dieses Verkehrsmittel gehört hatte, klang für die damaligen 
Verhältnisse geradezu abenteuerlich und die Nachrichten lauteten so ver¬ 
schieden, daß man sich kein zuverlässiges Bild machen konnte. Der Ge¬ 
danke fiel auch deshalb auf besonders ungünstigen Boden, weil damals ge¬ 
rade der Wuppertaler Handelsstand große Kapitalien in den neuen aus¬ 
ländischen Unternehmungen, der Westindischen Kompagnie und dem 
Mexikanischen Bergwerks verein, angelegt hatte 2 ). 

Eine neue Anregung des Eisenbahngedankens ging 2 Jahre später 
von leitenden Kreisen in Berlin aus. Dem Regierungspräsidenten in Düssel¬ 
dorf wurde im Jahre 1828 amtlich empfohlen, sich die Förderung der Eisen¬ 
bahnen in seinem Bezirk möglichst angelegen sein zu lassen 3 ), und auf eine 

1 ) Gleim a. a. 0., S. 799. 

2 ) Am 8. März 1821 hatten auf Anregung und unter Führung von Jacob 

Aders aus Elberfeld 50 der ersten Kaufleute und Fabrikherren des Wuppertals 
die „Rheinisch-Westindische Kompagnie“ gegründet, eine Aktiengesellschaft, 
die den Versand und Verkauf nur rein deutscher Waren auf eigene Rechnung 
betrieb. Ihr Hauptabsatzgebiet büdete Amerika, namentlich Mexiko. Das 
Aktienkapital betrug anfänglich 3 Mill. M, eine für die damalige geldarme Zeit 
außerordentliche Summe. Der König Friedrich Wilhelm III. und seine beiden 
ältesten Söhne beteiligten sich zuerst mit 90 000 M und später nochmals mit 
750 000 M Aktien (Berger S. 174). 2 

Im Sommer 1824 war eine zweite Wuppertaler Aktiengesellschaft, der 
„Deutsch - Amerikanische Bergwerksverein“, zum Betrieb des Bergbaues in 
Mexiko ins Leben getreten mit einem Kapital von 1 500 000 M f das mit einem 
Agio bis zu 50 % gezeichnet wurde (Berger a. a. O.). 

3 ) Gleim, S. 800. 
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wußte — und bat, daß in der Frage einer Eisenbahn nach Hardenstein 
keine definitive Entscheidung getroffen oder Konzession verliehen werden 
möge, bis das Zweckmäßigste des einen oder anderen Unternehmens er¬ 
mittelt sei. Brüning wurde darauf von der Regierung aufgefordert, über die 
Verhältnisse und die bisherige Tätigkeit der Elberfelder Gesellschaft bal¬ 
digst,,soweit Auskunft zu erteilen, als solches, ohne besonderes Aufsehen zu 
erregen, geschehen könne“. 

Die wenig Vertrauen erweckende Antwort erging dann dahin, daß die 
Kosten des Nivellements zu einem Teil bereits bezahlt, ein Plan und Statuten 
der Gesellschaft freilich noch nicht aufgestellt seien, jedoch nach näherer 
Berechnung der Kosten eine rege Teilnahme an dem Unternehmen von 
mehreren, alles Gute und Zweckmäßige befördernden Einwohnern, besonders 
den Kaufleuten, Fabrik- und Färbereiunternehmern wohl nicht ausbleiben 
werde. 

Das drohende Barmer Konkurrenzunternehmen vermochte auch jetzt 
noch nicht die Tätigkeit des Elberfelder Komitees zu beschleunigen. Brüning 
bemühte sich zwar zu verschiedenen Malen persönlich, eine Sitzung ein- 
z«berufen. Jedoch vergeblich: ein Teil der Mitglieder war abwesend, andere 
schützten Unpäßlichkeit vor. 

Um Einsprüche gegen das Barmer Projekt berücksichtigen zu können, 
forderte die Regierung, „der dieser Gegenstand so gut als noch gar nicht vor¬ 
bereitet erschien, wenigstens noch nicht in dem Maße, daß er dem Publi- 
kandum vom 3. Mai 1816 gemäß zu behandeln sei“, es solle ein vollständiger 
Plan des Elberfelder Unternehmens so rechtzeitig vorgelegt werden, daß er 
mit dem Barmer verglichen werden könne. Anderenfalls dürfe die Kon- 
zessionierung des Barmer Projektes nicht verzögert werden. 

Diesem Verlangen nachzukommen, erw'ies sich als nicht möglich. Da 
nun zu erwarten stand, daß die Barmer sich ein durch Priorität begründetes 
Privilegium wenigstens für eine Reihe von Jahren ausbedingen würden, 
trat Oberbürgermeister Brüning am 11. März 1829 an die Regierung mit dem 
Vorschlag heran, beide Unternehmungen zu vereinigen, und bat Regierungs¬ 
präsident von Pestei, die Initiative dabei zu übernehmen. Dieser hatte 
zwar ein sehr lebhaftes Interesse an dem Bahnprojekt und suchte die Be¬ 
rt rebungen in jeder Weise zu fördern — er hatte auch die in Frage kommenden 
Strecken mit Heintzmann bereist —, glaubte jedoch diesem Wunsche nicht 
nachkommen zu können, da er sich „als Kommissarius des Gouvernements 
betrachte und von allem Einfluß auf die von den Parteien selbständig zu 
nehmenden Entschließungen abstrahieren müsse“. Es müsse Brüning und 
den am 9. September 1826 Zusammengctretenen selbst überlassen bleiben, 
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der Fabriken im Wuppertale“ zu fördern suchte, so erhoffte sie zugleich 
auch durch die erleichterten Transportmittel und den damit verbundenen 
gleichmäßigeren Absatz und größeren Verbrauch ein starkes Aufblühen 
des Kohlenbergbaues auf dem linken Ruhrufer herbeizuführen. 

Pickel nahm dann in den Jahren 1830—32 die Vermessung von vier 
verschiedenen Linien und die spezielle Veranschlagung einer Trace vor, 
die in 3 Punkten die Ruhr berührte und für alle in Konkurrenz tretenden 
Reviere 1 ) als Abfuhrweg zum Wuppertale dienen sollte. ,»Wollte man“ 
— so heißt es in dem gemeinsamen Bericht des Ministers des Innern von 
Schuckmann und des Finanzministers Maassen vom 15. Mai 1833 — ,,die An¬ 
lage nur auf eines oder einige dieser Reviere beschränken, so würden ent¬ 
weder die bisherigen Wirtschaftspläne gestört werden müssen oder Klagen 
der nicht berücksichtigten Reviere entstehen, oder es würde nicht die ganze 
Konsumption auf der Eisenbahn befördert werden können und dadurch 
gerade der bedürftigsten Klasse der Vorteil des geringeren Preises streitig 
gemacht werden.“ Die Bahn wurde infolgedessen derartig verzweigt, daß 
sie eine Länge von über 45 km aufwies, während die Entfernung vom ent¬ 
legensten Revier bis zum Endpunkt bei Elberfeld nur 22 km, also noch 
nicht die Hälfte betrug, und nur 6,2 km gemeinsam für alle Transporte be¬ 
nutzt werden konnten. 

Daß man die baldige Ausführung der Bahn in den Kreisen der Staats¬ 
regierung anstrebte und nicht eine ab wartende Stellung einnehmen wollte, 
geht daraus hervor, das der Minister von Schuckmann bereits im Jahre 1831 
ein Grundstück für eine Kohlenniederlage in Elberfeld zum Preise von 
11 100 M ankaufte. Es war dies die 181 a 25 qm große Besitzung des Caspar 
Seelhoff am Schnörom, zu beiden Seiten der Chaussee zwischen Barmen und 
El berfeld belegen 2 ). 

Im Sommer des Jahres 1833 wurde ferner zufolge Anordnung des 
Ministers des Innern auf dem Engeinberge, einem Kalkhügel in unmittel¬ 
barer Nähe von Elberfeld, eine 113 m lange Probebahn angelegt, um der 
Allgemeinheit ein ungefähres Bild von dem neuen Verkehrsmittel zu geben 
und gleichzeitig einige Erfahrungen — es waren die ersten staatlichen Ver¬ 
suche in Preußen — zu sammeln. Unter Leitung Pickels, der bald darauf 
eine Reise nach England zum Studium der dortigen Bahnen antrat, und unter 
tätiger Mitwirkung Egens 3 ) wurden in der Zeit vom 7. bis 30. September 

1 ) Hauptsächlich waren es die Kohlenreviere im Deilbachtal, bei Kemnade, 
Sprockhövel, Hardenstein und Schlebusch. 

2 ) Das Grundstück wurde im Jahre 1837 vom Staate wieder verkauft. 

3 ) Der Name Egens, der von 1830—1848 Direktor der Realschule (jetzigen 
Realgymnasiums) in Elberfeld war, ist mit den Eiseubahnbestrebungen im 
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In dem mehrerwähnten Bericht vom 15. Mai 1833 an den König 
trat dann Schuckmann gemeinsam mit Finanzminister Maassen für den Bau 
der Bahn auf Staatskosten und Beschaffung der Mittel durch eine Anleihe ein: 

„Die Art, wie die Vollführung des Planes zu bewirken wäre, kann“ — so 
sagt der Berieht — „zwiefach sein. Entweder wäre sie als Privatunternehmung 
zu betrachten, bei welcher sich der Staat nur die Aufsicht bei der Ausführung 
und künftig die Festsetzung der Verwaltungsnormen vorbehielte, oder der Staat 
könnte das Kapital in seinem Namen anleihen, den Zinsfuß versichern und die 
Anlage verwalten, aus deren Ertrag er die Verzinsung und Rückzahlung zu 
bewerkstelligen hätte. Da an Spekulationen der erstgedachten Art die ein¬ 
heimischen Kapitalisten sich noch nicht gewöhnt haben und dies die erste Eisen¬ 
bahn größeren Umfangs in Eurer Königlichen Majestät Staaten sein wird, und 
da es besonders darauf ankommt, ihren Erfolg zu sichern, um nicht von der 
Nachfolge abzuschrecken, auch überhaupt ein Vorbild in technischer Hinsicht 
aufzustellen, ferner, um es in der Hand zu behalten, die Gebühr für Benutzung 
der Bahn so niedrig zu stellen, daß der ganze Überschuß zum Vorteil des Publi¬ 
kums gereicht, endlich um desto früher in den unbeschränkten Besitz der Bahn 
zu gelangen, stellen wir Eurer Königlichen Majestät alleruntertänigst anheim, 
der Anleihe den Vorzug zu geben.“ 

Über die Art der Anleihe w urde dem König folgender Vorschlag unter¬ 
breitet: die Schuldverschreibungen sollten auf den Inhaber ausgestellt 
werden, das Kapital zu 5% in halbjährlichen Raten verzinst und vom Jahre 
1837 ab — „ein Jahr, nachdem sich die Bahn in voller Wirksamkeit be¬ 
funden haben würde“ — mit 1% amortisiert werden, so daß die Schuld 
im Jahre 1873 getilgt wäre. 

Gegen den Vorschlag Schuckmanns und Maassens wurde von anderer 
Seite im Ministerrat geltend gemacht, daß der wesentliche Zweck der Bahn 
nur lokale Interessen, „nur die Beförderung eines abgesonderten Privat- 
nutzens, nämlich die wohlfeile Versorgung des Wuppertales mit ihrem Stein¬ 
kohlenbedarf“ verfolge und deshalb die Aufnahme eines Staatskredits nicht 
rechtfertige. Die Kabinettsorder vom 1. Juni 1833 konzessionierte dann 
zwar die Bahn und stellte sie hinsichtlich des gesetzlichen Schutzes während 
der Ausführung sowie der künftigen Unterhaltung und bei Erwerbung 
des erforderlichen Grundeigentums den öffentlichen Kunststraßen gleich. 
Den Bau auf Staatskosten aber lehnte sie, der vorgenannten Ansicht folgend, 
ab unter Hinweis auf die Verordnung wegen der künftigen Behandlung 
des gesamten Staatsschuldenwesens vom 17. Januar 1820, nach der An- 


seeischen Handel, rasch zurückgegangen. 1832 kam es zur Liquidation, bei der 
nur 10 % des ganzen Kapitals zurückgezahlt wurden. 

Der Mexikanische Bergwerks verein hatte zwar in den ersten 6 Jahren 
sein Kapital bis zum Nennwert um 2 Millionen Taler erhöht, erwies sich aber 
schon Ende der zwanziger Jahre als ein ganz verfehltes Unternehmen, von dessen 
letzten Schicksalen wenig bekannt geworden ist (Berger S. 176). 
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leihen nur «nr Forderung *,ios allgemeüiatt Besten“ atifgonoimnen werden 
i iSitoTi. Wen» für die Ausführung de« Plane« als Privatunternehmer sieh 
kein genügende! Kufiita! zusatnrnenfände. wollte der Koni« seine Zustimmung 
du*u gelnoj. daß die Soebandlung entweder mit der fehlenden Summe dem 
T’nternehmen beirret« oder den ganzen Plan als ihre Prj rat Unternehmung 
{msfültte- .: 

•Seit, diosor Zeit, dar .••rsteh Hallte de« .kibres £88jjj;; tritt da« Projekt 
j&iiMjntahfi nach ttet» RnfirkohlengBUet rubbt Jäj»bt als söJJjRlSjidigos 


einet 

Ganzes., sondern nur noch gtoju-iniän» mit dem Plan*.-, den JTiWiri und die 
Wfwt durch «dne Eisenbahn zts verbinden, in die Etgcbeiisnng. Es «fei des¬ 
halb gunüchsi hierein kurzer tH»erhUefc über die Entwicklung diätes letzteren 
Projekts gestattet. 

3. Iv a p i t e 1 

Pas Projekt der Rhein-Weser-IMmM. 

Bereite itn Jahre 1Ä?!8..hatte, man sieb mit dem Projekt einer llhera- 
Weset.-Baiifti bttsfchUftigt, Maxi. ^dTlto ddreh sic das notwendige Vyr- 
bihdaogaglieti .für die Wasserstraßoxi, die ¥$». Ibnge» bis Emmerich. von 
'irinr -bia Ritten bis Rnbrort und von Paderborn bi^ Wöse! 

•'•tion waren, und gleichzeitig einen b<'fjriO*ne» "iinnsfiortw-eg für den sehr 
bedeutenden W&reuzug von N'ordosten nach 8iid westen und umgekehrt 
schaffen. ÄüÖ£?<leni waren oe.Tirühde gewichtigster Art, 
die hier in di>. W ..gvhnie fielen. 

Dte Randte nu Weste» und .Südwesten Deutschlands wurde schwer 
durch die helländisr'beü Zbt'lc bedruckt. in der Wiener Kongreßftkte' von 
1815 war in unzweide«tig8ii Wtete® nJt^W-gei^Vdab die-Edtjf^rt äWTt^li^ 
Pastil und. den Miibdbngeß de.» Rheins •— .jus«ju‘ä hi aer •—• nur den ver¬ 
tragsmäßigen Srdriffafa.Häiibgwbtin tf ateritegün sollte, Ifotgegen. dem klaren 
Wortlaut dieser •Bios'^h&.i^’iBakiib.te''^^ : ildlland lütibl, an des Atwtt des 
Eheim ßtehrbre Zoil'steUen zu erriohton, die diirphgtdnuvdc Waren mit L’urrh* 
{uhrzciiien belegten, und oinzciue Waienkiassen aognx gänzlich zu verbieten, 
•so daß die Xfansjp'Orikdeteü swif den ojed^rlandistthmi Slbimsttecken sielt 
»ngpfftbr dreizehn mal höher stellten, als auf mnerpreiißigchenStreclff 
von glslcber-Eässge 1 ). Au? die dri«g)iObsten A r di«teJlangen Preußens bnd 
bidreandnter Müchte hatte das Haager Rabinett mm die durch nicht« ge¬ 
rechtfertigte Antwort: unter dein Rhein sei offenbar nur der alte Rhein 
zu verstehen^ jem?r versandete ElwÖÄtT3V,“det - bei Leyden und Katwyk die 
See erreicht: die Schiffahrt, auf den großen Mündungen des Stromes unter¬ 
liege den StTOZÖll'in*;. 


) Vgl. hierfür und für da* Weitere die Übersichtskarte 
) Treitsehke, Bd. HI. S. 470. 
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Um den deutschen Handel von dieser holländischen Willkür zu be¬ 
freien und ihn unabhängig zu gestalten dadurch, daß man Bremen anstatt 
Rotterdam zum Haupthafenplatz Rheinlands und Westfalens machte, 
erschien eine Bahn von der Weser zum Rhein als das gegebene Mittel 1 ). 
Das Projekt verfolgte gleichzeitig noch die Absicht, den Gütertransport 
von Bremen nach Frankfurt und Süddeutschland von dem seitherigen 
Wege durch Hannover und Kurhessen abzulenken und vermöge des billigeren 
Bahntransports durch Westfalen und das zollvoreinte Darmstädtische 
Oberhessen nach dem Main zu leiten 2 ). 

Der Provinzialsteuerdirektor Krüger und der damalige Regierungs¬ 
rat Koppe in Minden traten im Jahre 1828 mit derartigen Plänen an den 
preußischen Finanzminister Motz heran. Krüger machte in einer eingehend 
begründeten Denkschrift den Vorschlag, eine Bahn von Rehme über Biele¬ 
feld nach Lippstadt zu bauen, während Koppe die Linie von Rehme aus 
über Lippstadt oder Hamm und von dort über Ruhrort im Rheintale ent¬ 
lang nach Cöln befürwortete. 

Motz, der große Kämpfer für die deutsche Zolleinheit, der in einer 
wechselreichen praktischen Laufbahn es verstanden hatte, die lebendigen 
Ideen seiner Zeit sich anzueignen, war einer der wenigen, die die um¬ 
wälzende Macht der großen Neuerung ahnten 3 ). Er brachte daher den Vor¬ 
schlägen Krügers und Koppes die größte Teilnahme entgegen, zumal sie die 
erwähnten handelspolitischen Bestrebungen zu fördern geeignet schienen. 
In seinem Begleitschreiben vom 30. Mai 1828 zum Verwaltungsbericht 
des Finanzministeriums für die Jahre 1825—1827 erklärt Motz dem König: 

„Noch wichtiger (nämlich als der Ausbau der großen schlesischen Land¬ 
straße) ist es — womöglich mit einer Eisenbahn von Minden bis Lippstadt und 
damit zugleich eine Verbindung auf der schiffbaren Lippe mit dem Rhein —, 
eine ganz neue gewisse Richtung für den Verkehr von Bremen nach dem west- 


*) Wegen der drückenden holländischen Zölle waren bereits viele Städte 
des Rheingebietes dazu übergegangen, ihre Kolonialwaren über Bremen oder 
Hamburg zu beziehen, und man erörterte damalB eifrig „in vollem Ernste den 
ungeheuerlichen Plan“, wie Treitschke sagt, die Lippe und Ems durch einen 
von Rees Tausgehenden Kanal, parallel der westfälisch-holländischen Grenze, 
zu verbinden und auf diese Weise über Emden die holländischen ZollBtellen 
zu umgehen. Auf Veranlassung des Ministers v. Motz wurde sogar ein Nivellement 
dieses vom Regierungspräsidenten Delius in Cöln ausgehenden und von Beuth 
befürworteten [Kanalprojekts zur vergleichenden Prüfung mit dem Bahn¬ 
projekt in den Jahren 1830 und 1831 durch die Baukondukteure Stoll und 
Reiche aufgenommen. 

*) Berger a. a. 0., S. 229. 

*) Treitschke, S. 455 und 465, vgl. ferner Anm. auf S. 576. 
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liehen und südlichen Deutschland innerhalb der eigenen Grenzen Eurer König¬ 
lichen Majestät Staaten hervorzurufen 1 )“. 

Einige Wochen später, noch im Juni desselben Jahres, richtete Mötz 
an den Minister von Schuckmann das Ersuchen, die zur weiteren Prüfung 
des Krügerschen und Koppeschen Projekts nötigen Vorarbeiten zu ver¬ 
anlassen, den Geheimen Oberbaurat Severin damit zu beauftragen und 
ihm möglichste Beschleunigung anzuempfehlen, ,,damit demnächst unver¬ 
züglich der Antrag an des Königs Majestät gerichtet werden könne, die 
Ausführung zu genehmigen“. 2 ) 

Die Baukondukteure Stoll und Reiche erhielten den Auftrag, die 
Strecke von Rehme bis Lippstadt zu nivellieren. Sie beendeten diese Arbeit 
um die Mitte des Jahres 1831. Gleichzeitig hatte der inzwischen zum Ober¬ 
bergrat beförderte Herr v. Oeynhausen auf Veranlassung des Oberpräsi¬ 
denten v. Vincke ein sehr gründliches allgemeines Projekt für die gleiche 
Strecke ausgearbeitet, mit dessen Ausführung eine erhebliche Erweiterung 
der Königlichen Saline Neusalzwerk — Erhöhung der Produktion auf das 
Dreifache — verbunden werden sollte. 

Auch der Westfälische Landtag trat auf Anregung Harkorts für den 
Bau der Rhein-Weser-Bahn ein 3 ) und veranlaßte dadurch die öffentliche 
Stellungnahme der Regierung zu diesem Projekt. Es war gerade die Zeit 
nach der Eröffnung der ersten Dampfeisenbahn von Manchester nach Liver¬ 
pool, am 15. September 1830, als sich die Augen der Welt auf dieses neue 
Wunderding richteten. Der Landtag gab dem Antrag Harkorts statt 
und richtete in seiner 21. Petition im Januar 1831 an das Gouverne¬ 
ment die Bitte, für den Bau der Eisenbahn von Minden nach Lippstadt 
eine Aktiengesellschaft unter landständischer Vermittlung zu genehmigen. 
Der Staat sollte die Hälfte des Anlagekapitals unverzüglich vorschießen 
und die Ausführung einer ständischen Deputation unter Leitung des Ober¬ 
präsidenten übertragen. Zu Mitgliedern dieser Deputation wurden erwählt : 
der Herzog von Aremberg, der Minister von Stein, die Freiherren von Rom¬ 
berg und von Landsberg-Velen, der Präsident von der Horst und die Depu¬ 
tierten Gallenkamp, Delius und Harkort. 

Der Landtagsabschied vom 22. Juli 1832 brachte vielen getäuschte 
Hoffnungen. Er versprach zwar die Veranschlagung der Bahn auf Staats¬ 
kosten, genehmigte die Bildung einer Aktiengesellschaft und sagte eino 
angemessene Beihilfe durch Übernahme von Aktien zu. Den Bau für Rech¬ 
nung des Staates aber entweder unmittelbar oder durch Gewährung von 


! ) Abgedruckt bei Berger S. 231. 

2 ) Aus Fragmenten Krügers in Akten des Bergisclien GeschiehtsVereins. 

3 ) Näheres hierüber bei Berger S. 234 ff. 
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Darlehen zu bewirken, wurde abgelehnt, „da das jetzige Kommuni¬ 
kationsbedürfnis durch die vorhandenen Chausseen gesichert sei, die künf¬ 
tige kommerzielle Wichtigkeit der Anlage auf unsicheren Voraussetzungen 
beruhe und andere dringende Bauten die disponibeln Mittel in Anspruch 
nähmen“. 

Wenn dieser Bescheid auch nicht gerade ermutigend klang, so glaubte 
man doch angesichts dessen, daß der Staat die technischen Vorarbeiten 
angeordnet und Übernahme von Aktien in Aussicht gestellt hatte, weitere 
Schritte unternehmen zu können. In Minden bildete sich ein Komitee, 
das alsbald zu dem Entschluß kam, die Bahn von Minden aus bis an den 
Rhein und zwar in der Richtung Minden—Rehme—Bielefeld—Gütersloh— 
Hamm—Witten—Elberfeld—Cöln durchzuführen. Die genaue Richtung 
sollte jedoch erst festgestellt werden, wenn genügend Ermittlungen über 
die verschiedenen technisch ausführbaren Linien und deren voraussicht¬ 
lichen Verkehr sowie die nötigen Kostenanschläge vorlägen. Im November 
1832 wandte sich das Komitee mit einer Schrift, betitelt „Mitteilungen 
über die Anlage einer Eisenbahn zur Verbindung des Rheins mit der Weser“, 
an einflußreiche Personen in Bremen, Münster, Elberfeld, Barmen und 
Cöln und forderte sie auf, das Unternehmen zu unterstützen. In diesen 
Orten mit Ausnahme Münsters traten auch alsbald Komitees in Wirksam¬ 
keit, außerdem noch im Kohlenbezirk zwischen Lippe und Ruhr und in 
Soest. In Elberfeld und Barmen bildete die damals noch vereinigte Handels¬ 
kammer dieser beiden Städte aus ihrer Mitte einen Ausschuß von 4 Mit¬ 
gliedern. Diesem wurden Oberbürgermeister Brüning, Bürgermeister Wilck- 
haus und Direktor Egen zugewählt, an die gleichfalls eine Aufforderung 
von Minden aus ergangen war. Im Dezember 1832 trat der Ausschuß in 
Elberfeld und Barmen mit einem Flugblatt an die Öffentlichkeit und wies 
darauf hin, daß allein durch den wohlfeileren Bezug von Getreide, Kohlen 
und Baumaterialien aus Gegenden Rheinlands und Westfalens, die wegen 
des schwierigen Transports bisher für das Wuppertal verschlossen seien, 
sich für dieses eine jährliche Ersparnis von 1 260 000 Ji ergeben würde. 
Die Fracht für das Tonnenkilometer sollte für Kaufmannsgüter 16 und 
für Kohlen, Salz, Getreide usw. 13 betragen, während für Personen¬ 
beförderung in 1. Klasse 10 in 2. Klasse 6,7 für die Person und das 
Kilometer in Aussicht genommen wurden. Die Schnelligkeit sollte 1,6 bis 
2 Minuten auf ein Kilometer erreichen, die Fahrt von Cöln bis Minden ein¬ 
schließlich Aufenthalt 9 Stunden, für Güterwagen 16 Stunden dauern. 
Der Ausschuß forderte zur Bildung eines Komitees auf, das mit etwaigen 
anderen Komitees sich in Verbindung setzen und eine reifliche Erörterung 
darüber anstellen sollte, ob mit Gewißheit auf hinlängliche Beschäftigung 
für die Bahn zu rechnen, welche Linie die zweckmäßigste, mit welchen 
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Dk v Entwicklung der Betgisch-MärkiÄchen Eisenbahnen. 

„Es hat aJigeiagirt dar Wunsch *mge$pxoeixen t 

ddd a«i eine vrohifeöere Bezieh iwg dm Brennnrntermk and aoä&mr die Yertnuf 
düng mit dem ftbetm namentlich mit Öasscddori» tnubchAt unser Augenmerk 
gerichtet sein ruoge, indem c]fo von oder tmcU anderen Punkten sich he^eg^ndeü 
Güter itn Verhaiiim wMfagi. Kufetent^äu^wf nhil deü ’BeziehHnf'.en m 
dorf nur nte Neh^W'he m b< rrami^m seien." 

Beuth aa^voitefe unter dem $. April 1838vV, ' - 

Mi /&. & t cri ruh■' äm Timern für if#Hd»d uitrf. TU*werht helft de? 
führuug keines Aar habend »me. Kisen.haLu zm Ywmguxig der SuUltftUberWd 
Und Barman mit w^fcpXeilea ££«HhJk»hlen an? iilegem. nahe zu «fin. Es wrßt jedoch 
♦ließt* Aiwi&fcT jödeoJjjllA 1 voll dein Projekte 

Minden ntad T$U* ^ertplgeri..*;* ’ ,’ ,,, 7 ,. - 
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*} * <’-i i i $ * ajfe Glifedor in &\o gfoBo Kliem-W^er-Buh u nrnfügtui könnt cm., iho 
Äu»dulltu.rig dickes ^roßnu Prujokt^ ija^seiu uii^diatzBarin 'Wort Mämi^rö 
Egen und Kamp klar t or Aug^rn stand, in er?d»x }jMv &n 
^iroiken» war iiiiter den obwaUondou VertuUtAi'doW nifchr.Th 
Elberiohl und ßarmea lagoix die Erfahnmgom diu >.«&& mit dom Moxsk«.- 
machen Berg^ver^övorciu uml der ge-, 

macht, h^tto noch vue ein A!|* auf dom \Jnt^t\vdifnufigsg»;kd drs H^ndols- 
btandk%. .de.ridp- vprbok so gj*ifi£euä‘ iu ciitrt^ 

”»>' Man boÄxvoifuite. *og;.*.»\ v,*io «ich ja Bpiiter hop».nr>:Pdito, nur. 
daß *n diesjer skh'. Äkt4\m<5t« nur für die fe* hÄph^^fm-JSi^gsw 

tvtinioü . Die Uomchondu Stimmung svuajvü .vidi in ein«* lu Bericht vrkkvr, 
den JlegierimgklKütfar Pniptonl)^;!» aus Iht^nhlürf ,n«v !♦ einer Kundn. ^- 

*ns Borg^-be - aa jßedtli iju Bi. :liU!>V>rf^d >tid 

ÖÄrinen sei der Handel^taftd. nicht, nt dir 'für dm Kio.-nbaUnciri. Jhcur K nun», 
der detfür ?>ovvia ihr alle groBnu Ihitcmehtuutmv.n Hoch «m n^istent Nnm 
d-aß vorn dod ll'a.tifierifHwa. iv^njg ?:.ir cr^artun oiü; din meist,eo. 
«dicbte'‘d^mitr' zn tcm dmhw» ■ / . ’ • / V v ' ' -; 

7 v.rB^r E-^^drÄfc :•?* m Qpl^ileja v ^ #,0 prhrt der Aen^h^ fort — ,,er- 

«dhlffe iftir* iik.Ö üacli eiaer .MitHiittAg dm PriUidentep ät?r KÖlptelien Ilojidais- 
k^.ajpVk^?. «Jor dortig» „HAnilefetotil' üß& Mit wirk uog rpr!ati% ahgcleluj? hah^ 
tf*^» alfdVi «u andern ißt>•’-^if>i’78ia• ' g^ftnderttJri Hsmdelszug' eher 

'Ä•.iMikta- -würtUv; ä; { Jd'DfeHöWotf liat ^ualiAdn ' 

hjiö^t, lim 4&^o An^eltluB^^‘.d^r -liiibn mit• üi#£m’ Stidt; bevrttfeu 
Hftd ihr den Bpediti^PÄhajßdel iait dom' BergBdie.ti h\i erlmiteit, wiiti da» mtfe 
aUeafalb g&txmut vm dör gröödten Apiagn, ^nnp die^e nicht idwaöiJe' küpri.UJöd 
sollte, den Bau dieses EUge^ tax betreiben ^ncheu -svjI] ' Ifior ist aber auch Tvölng 
Aifc^icht; «ur Erlangung tfe trddes, v>e& der reich» Ad*]* oxit ÄnsnahtDO ÜC 4 
Oruteö vpq für aeäd^n AtU&gtfP keißbn J^iqu hat und der HandeJäktand 

hieübt reich ist, die Elborfelder Eaufteuto sich öriinn^und«m und etwa* 

spfeßbfirgerlicb. dfeff es ihnen niebt darauf änkbiuili», Xiir 
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ilco ZentßeT Twist an Transport einige Sühergroschen mehr tu bezahlen. Viel 
'gröBem 'Gtewicht wirrt aber dort auf die wohlfeilere Beschaffung der Köhlern 5 

gelegt tod maxi zeigt für die lAffönbaliü natfh den Euhrkohlenfeldem «ehr viel 2 

t r »güw«t)g iiuf die Stimmung- wirkte naturgotna,ö auch der ^Mahnende 
St&ndimnkt der Rogktuug. .per im erwähnten Lamitngsab^chied vom 
22. tTuU 1XT2 lsTindgegei^rjeti Ansieht* daß die künftige komrrierxkdlc Wloht4g 
keil. cj|# Anlage Atif YtrraiHWtzung^n beruhe, Airürde zxi wieder* 

holtenMate In einem Erlaß vom2# v Eehru;ir iSiß &fi 

drii t)Her[<rH8idenföhE V, Vuk k< 1 billigt v„ Sehvieknmnn, daß *hli du*v,>r 
•' ; Ä|^; Ä^.tUqhm •'■Kj.nwirkunge« • enthalten habe, Pie Einvi itkving von Be* 

Ikirderi halte iejeht die Folge, cUß die Aktionäre die \<m Urnen seihet vereh; 

-lallten Kosten der Staatskasse äufcubiirrien suchten, Xbe Ausführbarkeit ' 
und Sw^lielikojit ei'oer. ISisonhahn von Mihden^n^di ipolfi v- Vincke 

aus d&ii hingen öiter den Kanal und .Rftjedtt hekßnüt /•■./ 

vtm jfyiv ioia aijsfuhiÜeK ervvo^h» dak Projekt aber beseitigt 

wäfdeu, Vypiirt fc>t^t«bsj)dx‘d^riiur g£n>vmflütaige Uiutemebzhtmgen 

gern inte regierten, pO könnten. ?>k> <-$.doch mehl wider bessere Cbensniguög 
für *cir.|u» ttfit; die sie wölbst nkhr für zweckmäßig erachtete«, am .weti.igstrn 
wenrii wie im vorikginitidn PaJh ’jbtuAhm;mera'’ »r',ii 
Intelligenz noch Kapital v:nracv'>gest*t^t werden .könne, hi Elberfeld and 
Barmen bemerke man nach den vorbe^ebileu $$$Wk\xt$p> Kai eine;®*hr. 
geringe TnUriahme für das ' Projekt:, in Cöln sogar eine hüdc? erkbirhehe Ab- 
m-igmig. Die. VemeUahigmxg der Komitee»* 'reMgr mir von Mangel ao . 

1(Xjr3Öä| ,'' V : '' -■ 

9> Mftrzdtätä heißt, e» in dem Heskript vom tX April:**; • / ■ 

Y.lXitf H-ali ü ■ zwfeeh^ii dötf' nmt ’.Htfwf$, ‘ >y St#,- Aas 

".Ministenfim. djn Nützlichkeit d«>H Cnt.eme 5 hm?ni*? .afierkcnntvyij, zu. befördern- 
htnnÄht seih« wogegen ihm das tfrftjikt ebipr Mdehecti A ^wkeben Müidea 
;\U^‘jD3Jfr w$öi*ir xw^km.»Bte : n!>sh ausführbar 

fiauptsaehbub ans dieser an lang liehen »Sl o ‘ In ngniihme gegenii bor dem 
■}h*iein-\\'rs^.r-FTc*jt‘kt einer# gnmd^ityiieh ablebnendnn. Standpunkt des 
damaligen Mmi^teriurijÄ folgern zu wollen* vw es. gIst nach meinem 

h Iler iirt&ö. hea.otWMrt^it; ein Viü^ke^ die Bama^Rektoren Behclle 

mul firn/ | lmurtanh^i) t t u»! AJmknncih. >eö Vorufbeiteh ^ 

und \'i>ra«^ehtugung V^rsSumsbiöjeig ab)c hnuiul. Auf eioe «oehm*üi*rc Vorstellung 
Ymvkvi hin aurde dieser abl«-hnnutie Erlaü dwhih ^efimbsrt, daß Herr/, der n&eh 
xcixtve? tj ri ä*.\ xb «yrfuilt wurde, 

*J Fot brUdi h*iu\iUn. sieh jn de« Akten des Mini?teriUö^ der üfient.Ucbmi 
A r i;eirf r, t A.»d^<e eim>i ‘Rhenbahfi r.s»n MiruU-n WW& Füluk 

p ; ^i'biAirü.bk .f)tv4^h: Akh>ü; Cf^nbiehtsvcrcHi«« 



Die Entwicklung der Bergisch-Märkischen Eisenbahnen. 
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Dafürhalten mit den Tatsachen nicht in Einklang zu bringen. Daß Schuck¬ 
mann kein prinzipieller Gegner aller Eisenbahnen war, ergibt sich einmal 
aus seinem dem König erstatteten Bericht vom 8. Juli 1833 1 ) über die Ein¬ 
gabe der Eingesessenen der Bürgermeisterei Volmarstein, die Einspruch er¬ 
hoben gegen die Anlegung einer Eisenbahn von den märkischen Steinkohlen¬ 
gruben nach Elberfeld und Barmen. Der Bericht sagt: 

„Die von dieser und andern benachbarten Gemeinen erhobenen Besorgnisse 
habe ich nicht für geeignet erachten können, der Ausführung des Projekts der 
Eisenbahnanlage Anstand zu geben, da dieselben, wenn nicht ganz unbegründet, 
doch jedenfalls übertrieben sind. Als früher jeder Transport in dortiger Gegend 
nur auf dem Kücken der Pferde bewirkt wurde, hat man die im vorigen Jahr¬ 
hundert dort begonnene Anlage von Chausseen für ebenso verderblich gehalten 
als jetzt die der Eisenbahnen. Gleichwohl ist es Tatsache, daß der höhere Kultur¬ 
zustand des Landes gerade den Chausseen, mittels deren die Fortschaffung er¬ 
leichtert und die dadurch erübrigten Kräfte und Mittel dem Landbau zugewendet 
werden, wesentlich verdankt wird. Durch die Eisenbahnen wird ein weiterer 
Fortschritt in dieser Richtung gemacht, der um so nötiger und wünschenswerter 
ist, als davon in vielen Fällen die Erhaltung der großen Fabrikanstalten, der 
Berg- und Hüttenwerke des Landes und die Möglichkeit abhängt, mit dem 
Auslande zu konkurrieren.“ 

Ferner sprachen sich Schuckmann sow ohl als Maassen, der Nachfolger 
von Motz, in dem Bericht vom 15. Mai 1833 für den Bau der Ruhrkohlen¬ 
bahn sogar auf Staatskosten aus und befürworteten damals auch die Kon- 
zessionierung der Cöln-Antwerpener und Cöln-Amsterdamer Bahn. Nur 
Unternehmungen großen Stils waren sie abgeneigt 2 ). Ihr Grundsatz war, 
man solle erst an weniger umfangreichen Anlagen die nötigen Erfahrungen 
sammeln und sich ein Urteil bilden, ehe man an die großen und sehr kost¬ 
spieligen Projekte herantrete. Dieser Auffassung verliehen sie drastischen 
Ausdruck in einem an den Oberpräsidenten der Rheinprovinz gerichteten 
Erlaß vom 26. November 1833. Hierin heißt es: 

„Die bisherige Geschichte der Eisenbahnen in der Rheinprovinz und West¬ 
falen besteht in der Aufstellung grandioser Projekte, deren Erfinder sich in ihrer 
Riesenhaftigkeit überboten haben. Sie haben große Teilnahme gefunden, 
insoweit gesprochene und geschriebene Worte hinreichen. Noch keins der zahl¬ 
reichen Komitees hat aber bei sich selbst den Anfang gemacht und das Ganze 
wird wahrscheinlich binnen kurzem vergessen sein, weü niemand an die Aus¬ 
führung des Einzelnen Hand anzulegen wagte. Dagegen zeigt die Geschichte 
aller Länder, wo die folgenreiche Erfindung wirklich ins Leben getreten ist, 


x ) Akten des Geh. Staatsarchivs. 

*) Die Cöln-Antwerpener und Cöln-Amsterdamer Linie lagen ungefähr 
mit 85 und 130 km auf preußischem Gebiet. Die Anregung zum Bau dieser 
Bahnen ging von Belgien und Holland aus.^Näheres hierüber bei Fleck a. a. O., 
S. 50. 
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l. K * p > nnk 

Has ßtdm vmi ruu-h läb^ii Uut»rknliJ«m]f«'l<)(»t’ii in Wr- 

bindiltt£ t«tr <!«'«: /um ftnti 4Ur AVM?v-Bahu iti Ann 

Hhtrn 

\V"6tm ^uii 1. «Juni dp* r #<w iJät Bahn muAi 

xkm fvuhrfejhlcKfclvy m Zu«tu*>d^kn«v.f)i^n mn«* 

»ktoUijrig m^dd.v, -;;« fc&£ ii<i'v tw»..v&eh«tai*' •. 
&Ä Mifrn St.mMi.iuuiki A*t■ ^ &übu^’ ; 

mann und beauftragten sufrou unter d<m\ &4üi> den 

cte* HIrum}.m>vvu^ v Pe«»nL ,dii kuvrMdmmU*n AltMsbu,# ir/td Ck^dnbUtfcu 
idö^icbtlH/h tfe* trAj»{J-i*;h^Li. IftjrterucJtouu^ fcü fMf<>i tv ch^U tiiidv^u d/*#* $&tte 
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Im hiii-rj . !,*•?<;<•}• w h> ii.-r frdiäft der KuinnraUuHUu' ?rü 1***2 in Eif^££c>W:‘ 

blö^ M-um* gm-mdm*. '%h y" in Boi ln: )>^i^>icUl'igt w t\ i % und. ha.vfe 

JÖ tbifil Un«-5Ü:;t ? :u ( KrriH’ii du- -rr m A ?•••-. und U>srn. dxu Kütftjf, 

würde du'n •fJ«u,..auv-ji dann mit ißiieki der Septiaädi»iog «utfftjlirtm 
weun- >.i• •• i i'ns -/il.;•{,)!.*i vDllattVndig ivm kiel-tuv Man U >rdertt 
iu*i 4^U V^i’ftkridluü^U mit der Rügiimtng, dife >*£%. tjf-ltf Äffi 

f'Üomy ': *••«.> Srtf*;- "..ym ; d : u »;J: l:Un t M*d g&p< Id .. * t \* 

I^-ivi?d.u:n fintYnuim afe bnMji mv\n vv*>.fM\n'hnu ^vufdu 1 ^' S^hcbi ; 

6irün4^St»lur}uMi iS/'VkÄgwiig^n horvws gkuf»iu ^ku^kjuvuiu^ 

' V^j#$ki«Yi nmht usi'vU^u4u ä.u tUitii^u- y<tkb v^. '■$* 

Pr uü Vjön diumitigim d# .S^kaiKiI\aijcr ßt>ti.L4>r *^-y }$<$> 

rti cxn^m wtdWIüs* tim # üi>trsvipgc?n4^u orflnrlu^n NtiV/^u 

*<r. in ►mt.hiu kaud^-itti!", .-.«: • ^ .«•; Itpiner Bfedlngiiwg rUaugv)f% wvlcte 
^ubv.tigba f>fol^ : iiofk; i,<, m Jiou dt>^ ßcis-pkls rgeii *tü?f: JI;b/'iV 
; dH;, :JJtewp}xm'-r itiu.u,uiidit:' v daTt.-• ! ny ßkux «rr^tbvKlnvs 

'*.•»:. «iv« : ; :.U;> JiiMi *<di.n-kvint^M dnicV. 
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*) hatte t\U:- Ieunmetie Tflmödhdi.iv< , i , ‘dh? Bahn f## der Hulir »Ue>r 

e^piaiiit'.r» SnHf>irri.k;t ton .Sf ii.wri.v«) hi« zw d«\r ;I)ü$»e)dtuf~- 

MhetfV.Mflr Bahn ntu. Briß wfcifcoteiiiuhrßn, »hwgwtm twi? em aridftfss 

' v < ' ’ f * ' , ' # 

"*')' KdfafeirÄ^^. \4ün ;|in^pp; Uoim 

We^ei-Frojolvt, bei' Fleck* &- 5 % Wie dtjrchtlriingeti v*m der ^roheu 




•:i.j Die Eßt^idijoiig- ttergiseh- Markise heb EUei»i>ahi»eii. 

vom 2o. November \KW wieder 'V'orbaivditmgen mix ' den 

A'mdreteru des Hamdtd.i< undcfer fml Metrie, tu de* - Versag wao 6. Fe 
Lr-oar 1834 wurde auf Antrag des Ob^rburgermcisterÄ Brüning einstimmig 
'IfeUjMv&vfr, jt*le %&v Bildung «une« Aktienvvrrein.s tobttfc 

Au4ütming einer Efaenbahrianlage v«>n den finJirkuhbufeldern n&eb MI^jp- 
Jehl und ■ Hfithyoiu ohne da^ Projekt fei kn* "zu ]A£s*p.. vorläufig und zwar 
:m fo-fege zu vertagen, bis das Resultat der auf Befehl ütt? Kn.n|>rirjzen vou 
%Um- Geheimen Oberfinanzvar Krüger -in Münster uingeleireteu Ermitthmgrn 
-xpgeft 4er Anlage einet KfemibalmÄ 'fe'^V^T nach den* Rhein Itefcaord 
sein werde. 

Ttofr& dovo-> WickT^taucfe. der sieh in den beteiligten Kreisen geilem? 
mächtig ^b'AtTfe‘.-Rfigierurtg da*Projekt einer Rtihrtiilbahn nicht hüf- Man 
wußte wohb daß ; äCe t?fSjn-Mmdenei* Bahn sobald noch .nicht'der AusfiihnUig 
•cntg<»gengr1n>a würde, und war sieh auch.ahdctnis^ttÄ klar darüber, von welch 
lLvh'vorrügenvier -RvävwUmg *dne billigere ,für. dm liiduetfie 

,ftwn?f HÜtUieli Bewirkt* \rar l ü I)& Ka* v 

VüftetteeUvSer vom 14. tuh frt&lv dir- dkm Bau muo Balm von Steele .naeh 
genehmigt*/ mlordt-tte Ä^li<?h;vnin Fmau^minikt^ 
IVfeassen Bericht, darüber, . t m v.clehtfr Lügt .nicJi der emgeleitel^ Bau eine? 
dergleichen Balm von Elberfeld und Barmen 'befmdt* 4 \ M*assvn.\K Bcnrh? 
bracfitV niiefe neuen wachen au^geartexteten Vitf^chlftg. !>»*- <mde 
Projekt tnner 45 km langen Urid siimtlicdie 7 KoldenreVi^ Balm 

Äfdlte dahin abgeändert worden, daß nur die; •wiciitigst^n.' und ik»twestdigeu 
Bcviere durch mn# Bahn mit 'JZtimffitä 'und '.Barmen 

\falirerui für übrigen ein* Ax^chlüßmöglmhkeif cdfnii g*W*er» 

meiden Diese Lude, derm technische Au^tiiHrbarkctf nÄ'CtigkAviv^a, 

vyu>\ hatte mir einn, Länge von 22.5 km und forderte einen Köstonnnfn^tJ-i 

von tW’OOO stört t.'SÖÖ-iSKk-VÄ- hinten Projekts. X>m 

Nutzen sollte ei« noch jgNißiner sein. .Man rechnete mit einer ttoirtabifitai 
nm ti' 1 , Da auf keine Beiethguhg Priratka^itaU m zahlw war. die 
SoehaxiAlung aber, v#tt: vamb^ld dem Unternehmen ^enig Nteigimg ent- 


D Hrcruhei wird • ui dem Bericht der dafööfo noch vereinigten Handels- 
kammer vwi KlbertVjvl und Barmen vom Jahr 183* gesagt-, ,.\V»r allem wicht^ 
ist dieser EiitDuli^ — dek hilh^ren K«>lilchbciugea — ?4 von dem Gi^iohtspnnkt 
au^, daß da* Bretmmatraal die belegende Kraft ist. deren auch die hiesige 
fndnstrie Immer bedftrföger Klnb in demselben Maße, als ui anderen I^Ändern, 
naraenfctitb iu Eiigliiiid, die lödiiÄtrfo fortsehreiie^ dxttnh die Benutzung der 
Dampf kraft. Wenn teiienkt^ »laß der preußieidtr Scheffel Kohlen in 

Sheffield, Manchester Und Lefctl*. 2. 1 .;? ä 3 Sgr. kostet wÄhtend er hier mit lü 
u lOV-Sgr. bezahlt wird, *a leuchtet >ä etn,. daß <£m Kampf jgpegcri solcho V, her-'. 
legenhmt zu rtiigleio^ ivt, um denselb^ö mit Ertelg h/^r^bi'a Mnin>n. y ' 
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Die Entwicklung dex. -M&Tkischeu Eisenbahnen. äp 

und gerade j oizt ihre K&prt&ib*# im Ühaa^ebau ;.|eötgöldgt 
batt*y Aiehlug Äta&ssen abermals äma Kernig den Bau auf StaatijköfcitHi Ytfft 
Kr ;$je# poch darauf bin, daß- tjas Gedeihen der Üanufaktur^n ins 

WüppottAlc mir den höheren Internate des Staates eng züsammenhängt. 
Auch werde bs -ich m semciiY Folgen gewiU JoJiiien. ^oun eine uidiitehgo 
und zugleich eipiTügfiehe VhreruwtLr^u^g von Mmt Ärt. H die auf valeflah* 
Boibn noch. nicht, .heimisch geworden ;>ui, ab .Muster für JM-cWof- 
gen de ' voni-. Staate; umgehe 1 ’,/ Alaussen beantragte, üia zur Aufnahme 
t; tnn 4-, oütigenfatte A' \, lu^ri Anleihe vun : 30O i)0ö Talerü gegen Vüfbrieft«r«2 
iu ermaehügen.- DaU .die Verzinsung uucf Ruekäfilritfrig dieser Suinm*- a*. 
•dfear Ertrag de% Bahn- und Niederfagiegeld^. inögBc^ tferd«* war m#v 
xftintä Ansicht n 6hne ullen toit %h und 

ßetergni*. daß der Staat l\\t Befriedigung der Ihirieihev au- ^nasrVgeH 
Fund* werde hittzutreten mu^n. mit Grumi al.s yoi&oimne n h escnigt an- 
Zusehen Ä ' > \ l , l> ’ ' * ' ‘7 ’ ; '$? ;; • • • 

im Kaivirietr. des Könige war man. jedoch anderer Me mutig: FA *ei 
tein gan&tigo** Zeichen fixe den Erfolg des fraglichen F ntmitdtmeay rh»!.> 
m der Gegend, in- deren alteimgem Voiteil, m gereiche. die MiHet nicht auf- 
gejbraiShtv^^ttea konnten. Die Ktaateka#$e h$beaußerdem füivdh.^e Gegend 
bnmts manches Upfet gebracln. In der Iv&fcdmdteouler von* ib*. OkteF-r 
iH54 evti-iHe dann auch der König abranjal* Ma.ä.s&'l) einen abiebneuden 
B^eheid ittifttf iimmw Mit djV Kabumttsojtdn^ v-oni; 1 <1nbi . iÄ3Sv. v ^'d'W : er 
nidi D’<eh t geneigt finde, die Garantie .'der St.un-kasse für 4a.s Itailehen 
rou 3Ö0 OÖCt Talern zu aiitoi ^iereirx 

l ) Die glätte Amsj&U fc X*er trfii die llundetekammer Elb^rfcdd uttd 

Barm ob in dem eaxefw r ahitt ; e>ii Bericht übet; das Jahr 183*: .;-j/J y 

. r ObgleieIi s& nicht dem geringsten Xweife) unterliegen kariö. iüitt dii’ fcfA 
^eimete Eisenhehn aus?U al* FinanM^^kulation schon bedeutende* Vorteile 
shwerfen würde, ^o'.dtirfea wir.#* :Uh» ‘doch nicht Terhdhlon, daß &t& ohne Bei¬ 
hilfe des Staat es tiiciit . Denn einesteils kann das sehr 

Kapitkk- :V wejehte diu Bidmanhige erfordern würde, -in Elberfeld nn»l 
Öarmoit aii» dem G^chAfte »teilt. ^nth^tot worden: anderenteils stehen Aktimo 
g^chafte bd tut« ' getinfcetik Kredit, daß ohne Staatsgaränt-ie $,&.■ 

dorn Handrd autbehrliciben Eonds schwerHch zu dem 13ahmuiternehmen vfiftifen; 
Ua^e^ehnn werdoru! Dazu koauni uo^h* daß Bisenbahntinlagen für unsere (fegiMo. 
vfea #Ai hzwtthiiwntib «und. »laß im allgemeinen daa Publik uu*ii%r 

dk*- 'der Au «r^'artendfeii Rex r erf.uou vom ÄTÜagekapItal eine kläfcb 

Aut^seht gewianen kannte. M ’. *• ’ ’ .' ' ' , ’ 

In dieser Überzeugung bittet die K.anmicr au.f dm dringend^te r djaü eio 
Königirohes Hnhoft Mimsterium geruhen woü/e: ^di^aem: hochwichtägexa,, io aBe 
Zweige der Industrie 40 tief emgreifendeu -beödüd^re- 

Beachtung zu widme, d,’. weil Hilfe liieriu wirklich z>oi tut, und diese Hills- 
bedüarftigkeit. täglich dringender wird “ 
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i iVUBr^uuMjy jf.« y'mvuu .W*.*>*B* : htalrieM« V\ aci 
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durch das untere Wuppertal nach Cöln vermessen und stellte deren tech¬ 
nische Ausführbarkeit, aber auch Kostspieligkeit fest. In Elberfeld und 
Düsseldorf trat man eifrig für eine direkte Verbindung dieser beiden Städte 
ein. Eine dritte Meinung endlich wollte die Linie von Elberfeld aus in der 
Richtung auf den Rhein über Vohwinkel, Erkrath und Knüppelbrücke bis 
zu einem Punkt in der Nähe von Düsseldorf führen, wo sie mit der — damals 
bereits konzessionierten — Cöln-Amsterdamer Bahn sich vereinigen sollte 1 ). 

Die Vorarbeiten sämtlicher Komitees — das für Elberfeld und Barmen 
hatte im Jahre 1833 die Strecke von Elberfeld im Wupper- und Schwelm¬ 
tal aufwärts bis zum Ennepetal vermessen lassen, wo sich die geometrischen 
Aufnahmen des Ennepestraßen-Komitees 2 ) anschlossen — wurden dem 
Geheimen Oberfinanzrat und Provinzialsteuerdirektor Krüger in Münster ein¬ 
gereicht, der durch geeignete Techniker eine einheitliche Veranschlagung der 
gesamten Anlagekosten aufstellen ließ 3 ). Krüger selbst hatte eingehende 
Ermittlungen über den zu erwartenden Güterverkehr angestellt. An die 
Landratsämter sämtlicher beteiligten Kreise hatte er das Ersuchen gerichtet, 
durch Ausfüllung eines Fragebogens (75 Fragen) eine Übersicht zur Ab¬ 
schätzung der Transportmassen zu geben, da er ,,infolge eines von Sr. König¬ 
lichen Hoheit dem Kronprinzen ausgegangenen Auftrags mit der Unter¬ 
suchung beschäftigt sei, ob die Eisenbahn zwischen Minden und Düsseldorf 
in finanzieller Hinsicht ausführbar sei“ 4 ). Am 1. Mai 1834 überreichte 
Krüger mit einer Eingabe der Regierung das fertiggestellte Projekt. 


Aktienzeichnungen beteiligt. In der konstituierenden Generalversammlung 
vom 28. und 29. September wurde auch v. Hauer, damals Direktor der 
Rheinischen Provinzialfeuersozietät in Coblenz, zum Vorstandsmitglied und 
später sogar zum Direktor der Rhein-Weser-Bahn-Gesellschaft gewählt. 

x ) Fleck a. a. 0., S. 52. 

2 ) Mitglieder waren: Fried. Harkort, Ed. Elbers, D. Post u. a. mehr. 

3 ) Näheres hierüber bei Fleck a. a. 0., S. 51 ff. 

4 ) Schreiben Krügers vom 20. November 1833 an Landratsamt Mülheim 
a. Rhein (Akten im Staatsarchiv Düsseldorf). In diesem Rundschreiben heißt 
es ferner noch: 

„Wenn der Staat den Aktionären 4 % Zinsen verbürgt, so erhalten die 
Aktien allgemeinen Börsenkurs, welcher unter den der Staatsschuldscheine nicht 
sinken kann, in Betracht des zu erwartenden besonderen Profits aber sich von 
vornherein mindestens pari und künftig noch höher stellen dürfte. 

Der Staatsregierung kann jedoch die Zinsengarantie nicht anders mit 
Erfolg angesonnen werden, als wenn möglicher Verlust für sie zu den undenk¬ 
baren Dingen gehört, und daher kommt es auf die genaueste Prüfung an, ob 
und wie die Selbstkosten als reichlich gedeckt durch sichere Einnahmen zu be¬ 
trachten sind. 

Preußen darf in dieser höchst wichtigen Angelegenheit nicht länger Zurück¬ 
bleiben. England und Frankreich erweitern ihre Eisenbahnen täglich, und 
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Im Bergi>:eh-Motkis<;het* Lancia war iiizwiBohßa wieder Havkmt durch 
Wort und Selirift f frr jjfe lökenbaho oltigotrottov Vm. MSä vc# 

irffßutlicht^ fet eine« ..in- •.. mit d**m Hbu7 

entworfenen Plan ifö* \i%T Efeenb^hn roh 3^f|e'd' fö^b'Öqtn mi t Kr * 

liiuterungen 1 *,;/Im Mat?: ;\A$S folgte mir. ausführliche Schrift, Aus ihr 
seien hier einige' .Stellen - erwähnt, die mi Strodlkld auf die damaligen Ver- 
hehiBverliöitniBse werfen und die. fiÖffnungen und An.-.c-hammgeij über Eisen¬ 
bahnen in damaliger* Zeiten; woierypiegelu: 

fiDer gemeine Alaunreist 'billige* mit-.item/Danlpfwagejuv.oJ:>;;wfe zu. Pub* 
Ein Arbeiter in l!ö]n r>in«cliifoftr <#h zur .35 Milieu langen ftoi*»» n>o 4 h 
SlipdeU; täglich legt er pi Kn Lt & AI eile u zurück teilte Kohren wären.: 

>• • , V&tjwn >Wi Tsi^fluhno« 4 iÄ B#r- •* ~ - - Tlr Ä& &£*<: 

A- 4 " Äetogehl von $iehfeuTagen ;0 $gr. täglich . . . . » .1 ?> Pi 

kö Schuhen und Klohlaiig.— .. !£ ., 


Dagegen mit dem* r^undwageu-* 
V*ötiu>it emes T^elftlin# Jj.. 
35 Pfeilen EuU'i l«'»lin a 3 ,%o : 
Zehrung . . . . 


I:h<ase)iu.tf heim Kahren.. - . e— Tl*-. iS %*r v 

. ^ir>olivw^«ld auf I $j£r,/ : fctiludc> & v würde kein Alenseh »m 

fifiricbt <^Mh' -i^ußWie. 'Wind überhaupt Imstande, 

5 M*$tejb . $\x puti dhrutiiuehen I 

50 A 100 .Pi^agieVe uiglieh *intl wiener &u c^varttuh da die Balm uoxf^ 
ruau°hci 4rifaHdwdh ^feh*K ohne go# \S#binriuug. ädtnl 

- Ehrtet* fiälc iü uhttie ' $% ', ,1 Äl imm*j&, vreuti man 

fährt wie geht! 

Wo Kuum der Foldm-firrf f-umervr Zeh he^tebt dotiu: tasc.Ij jg*'<>ße SireA- 
masttou u»t*h fcmem Punkte äU hewitou r • 

Wahrend tiu ^Tßiiiii^tvbe^ Kürjf^ ztofr 


xny Magd^Irmv ähf Aliudo.n tuft*? 
begibt, ejrjc^frjit hx ,4cr^he3i;'5i^it ütffk? n^u Str^ßburfi; 

aus Maiuü/ vnii aus Cableiii», von Prnw/1 ^u^’A&e.btMj; wir wrlK^r-eu aiäö 
zehn Tagemürsdu-.. welche ^fc einen ^bixug’ etihodieideu. 

Dieweil;Kacli.t’eti ; ^;ar.ä^ v äiifc. 1 ßfoüabiifeh v ll»Vb^h; Indem ?5Ct Wagen eiüe gatuo 
Brigade in einem Tage' von, MmdeiS WHoh ÖVlr» seüaFlteuy wo di^ Leuxe >vobl 
Ättsgeriilii mit 51 nnitimt - aind c4n^SI#iiv'.; : '-.: .' 


Nordamerika hat scdi(»n .goflß ^.(Url , : -fi<iU. ’/olWndot;, teiluln der Aus¬ 

führung. PrhjiÖeg ai>«M he^iUt bis unr cihigo Kniiho'i : *ehhuronvege, ^ebJlebte 
FörtftCtz«Ligen der Stutlen-lfunä^fa^erii^ Ikb^r^ifor Krd»^ und auch von di^tiu 
künimerlielien Naebbildungeh der wirklii’bon i5i^öbaJim>ü : in t\ns\ 

guwerberekihen Bäh# swiseÄ^fti We^nr lind Rhein keine r*m .Läu^A*“ 

J ) Ihe später xi/q Krilgt*T #r Kkgferuu^ v^rg^ublügeiiie Lmie stintmt«r 
im vre«et£tHeben mit der o<m JJarkort ge«hnseht^ri -Uhtuein. 
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Die Verpflegung und Löhnung eines Soldaten mit Gepäckfuhrwerk während 
zehn Marschtagen kostet dem Staate mindestens 3 Tlr. ohne Verschleiß der 
Armatur und Kleidungsstücke. Auf der Eisenbahn ist der Mann mit Gepäck 
(ä 2 Zentner angeschlagen) für 2 Tlr. zu übernehmen. Außer dem Zeitgewinn 
und der Ersparung von 1 Tlr. pro Mann träte noch der große Vorteil an Er¬ 
sparung der Lebensmittel im Rücken der Armee ein. Cöln, Wesel und Minden 
würden binnen wenigen Tagen einen Austausch an Geschütz, Munition und 
Lebensmitteln treffen können. 

Ebenso böte eine Linie von 35 Meilen dem größten Heere eine billige ge¬ 
regelte Unterstützung an Lebensbedürfnissen jeder Art. Werden dagegen die 
Wagen in die Festungen geführt, so ist der Feind für geraume Zeit außerstande, 
sich der Bahn zu bedienen. 

Denken wir uns eine Eisenbahn mit Telegraphen und auf dem rechten 
Rheinufer von Mainz nach Wesel. Ein Rheinübergang der Franzosen dürfte 
dann kaum möglich sein; denn bevor der Angriff sich entwickelte, wäre eine 
stärkere Verteidigung an Ort und Stelle. 

Binnen 6 Stunden könnten Truppen von Mainz in Cöln eintreffen. 

Dergleichen Dinge klingen jetzt noch seltsam; allein im Schoß der Zeiten 
schlummert der Keim so großer Entwicklung der Eisenbahnen, daß wir die 
Resultate nicht zu ahnen vermögen!“ 

Beim Zusammentritt des 4. Westfälischen Provinziallandtags im 
November 1833 brachte Harkort abermals einen Antrag auf Erbauung 
einer Rhein-Weser-Bahn ein, bei der der Staat eine 4 %ige Verzinsung garan¬ 
tieren sollte. Der Landtag beschloß, ein im Sinne Harkorts abgefaßtes 
Referat sogar als Immediatbericht an den König zu senden 1 ). 

Der Landtagsabschied vom 30. Dezember 1834 lautete: 

„Die Wichtigkeit des Antrages wegen Verbindung der Weser mit dem 
Rhein durch eine Eisenbahn mit mehreren Nebenarmen erkennen Wir voll¬ 
kommen an und sind gern geneigt, der Ausführung dieses Planes Schutz und 
Beförderung angedeihen zu lassen. Da indes die vorgelegten Projekte einer 
sehr sorgfältigen und genauen Prüfung, welche von Uns bereits angeordnet ist, 
bedürfen, so müssen Wir Uns weitere Erwägung Vorbehalten, ob und in weloher 
Art dieses Unternehmen am zweckmäßigsten unterstützt und befördert werden 
könne.“ 

Die Prüfung des dem Ministerium vorliegenden Rhein - Weser- 
Projekts nahm nur einen sehr langsamen Fortgang. Zwar war durch 
Kabinettsorder vom 1. Juni 1834 die Einsetzung^ einer besonderen Kom¬ 
mission zur Prüfung des Antrags unter Zuziehung des Provinzialsteuer¬ 
direktors Krüger angeordnet und das Ministerium durch Order vom 
13. November 1834 an die Erledigung erinnert. Statt jedoch eine solche 
Kommission alsbald zusammenzuberufen, wählte man das langwierige Ver¬ 
fahren der schriftlichen Abstimmung. Dies entsprach keineswegs den 
Wünschen des Königs, der wohl durch die Vorstellungen des Kronprinzen 

x ) Vergl. Berger, S. 245 ff., wo näheres hierüber gesagt. 

Archiv för EUenbahn wesen. 1910- 39 
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Mindener Komitees, das auf 12 Millionen Mark geschätzte Anlagekapital 
durch Aktienzeichnungen aufzubringen, zeigten geringen Erfolg. Deshalb 
wurde in Elberfeld, Barmen und Düsseldorf der Entschluß gefaßt, unab¬ 
hängig von den Verhandlungen über das große Projekt, aber doch unter 
vollständiger Berücksichtigung für dessen späteres Zustandekommen, den 
Bau einer Bahn von Düsseldorf über Elberfeld nach Witten in der für die 
Rhein-Weser-Bahn vorgesehenen Linie ins Leben zu rufen. 

Es sollten zwei technisch zwar verbundene, aber finanziell vollständig 
getrennte Strecken, Elberfeld—Düsseldorf und Elberfeld—Witten, gebaut 
werden. Das Anlagekapital in Höhe von 1 500 000 Ji für die 30 km lange 
Strecke Düsseldorf—Elberfeld und 2 1O0 000 Ji für Elberfeld—Witten 
(41,25 km lang; gedachte man mit staatlicher Hilfe alsbald aufzubringen. 
Der Landtagsabschied für die rheinischen Provinzialstände vom 3. März 
1835 eröffnete günstige Aussichten. Er besagte: 

..Die Wichtigkeit der Anlage einer Eisenbahn von der Ruhr nach Elberfeld 
mul einer anderen von der belgischen Grenze nach Cöln ist von Uns schon an¬ 
erkannt und durch Unsere Ordres vom 1. Juni und 5. Dezember 1833 gestattet 
worden, den Bau auf Aktien auszuführen. 

Außerdem sind für die Eisenbahn nach Elberfeld eine vollständige Ver¬ 
anschlagung und für die nach der belgischen Grenze mehrere Vorarbeiten auf 
öffentliche Kosten veranstaltet worden. Auch werden Wir diesen Unterneh¬ 
mungen, wenn sie zustande gekommen sind, den bereitesten Schutz, Übernahme 
von Aktien und Unterstützung durch Unsere Behörden angedeihen lassen. Dem 
Aiitrag Unserer getreuen Stände, die Ausführung mittels eines Staatsanlehens 
zu bewirken, finden Wir Uns dagegen nicht bewogen zu willfahren. Jo sicherer 
und lohnender der Erfolg sein wird, desto eher läßt sich von dem Gewerbe- und 
Kapitalsstande und von dem oftmals betätigten Gemeingeiste der Provinz er¬ 
warten, daß sie hinlängliche eigene Kräfte entwickeln werden, um das Werk zur 
Ausführung zu bringen. Die gleichzeitig von Unsern getreuen Ständen befür¬ 
wortete Eisenbahn von Elberfeld nach Düsseldorf wird als Fortsetzung der 
Elberfelder, wenn diese zur Ausführung gekommen ist, in gleicher Weise von 
Uns unterstützt werden.“ 

Eine Versammlung am 19. Juni 1835 in Elberfeld nahm die einleiten¬ 
den Schritte vor. Es waren außer Egen vor allem zwei Männer, die sich an 
die Spitze der Bestrebungen stellten und tatkräftig die gute Sache zu fördern 
suchten, der damalige Präsident der Handelskammer, Feldmann-Simons 

Straßen übersäet, nach allen Richtungen mit guten Verbindungswegen versehen 
plötzlich mit einer Eisenbahn durchschnitten werden sollte!“ 

Im gleichen Jahre richteten die Eingesessenen von Mettmann eine Imme¬ 
diateingabe an den König, in der sie darum flehten, der König möge doch nicht 
zugeben, daß von Minden nach Düsseldorf von reichen Kaufleuten und Kapi¬ 
talisten eine Eisenbahn gebaut werde. Die Einwohner von Mettmann — sie 
waren meistens Fuhrleute — würden dadurch an den Bettelstab gebracht (aus 
Akten des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten). 
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und .uebeti ihm kein- geringerer ah der naehöudige berühmte Sl&aisminir 
August Freiherr von der Heydt, dem tyim ckut Ehrennarn^n; emes. 
de«. Stftatöhabij\vesen8 in Preußen*' gegeben hat 1 / 

in der A^rsaiumlung rarpflieliddh, nach einem Vortrag von 
f*>)dmÄon-Sinum^ ‘imd Egen 43 ElberfeUW Bürger durch Vntrosehnft., 
sieh ’aäsi Aktionäre an den Bahnstrecken XKi^cddorf—Elberfeld und Elfter 
fehl--Witten ?tv beteiligen. Gleichzeitig sVufd*. ein • Komitee ernannt und 
FeJdjtnariri-Simon^ /’um VomtzetHlen, Änguri v ypn der Heydt zum Kassierer. 
Direktor.^ uud Ffe 'Bcfcrlauülth. H, WVvön Carnap* E. Eller; 

('ar) Hoff mann und Advokatanwalt Schnurz 

zd Prospekt vom 22* duni 1835 forderte 

.,das zur Aküenzeielmüng für die BaÜffio 

aulage ^ ifcktion d«r 'KkeittAVesfi-r-BalTn 44 attfc Die Bedingungen 

waren: jede Aktie wurde auf den Inhaber und über die Summe von lOOTuh rn 
aii&gfls&dßi*' Die Zeichnung konnte für beide Strecken erfolgen. Der Betrag 
war in 10 Rden nach vorheriger einmonatiger Ankündigung je nudi den 
für die Arbeit#** erfpTderitoJK*U. iMdmitteln-. eiiüsuzable'n, ' die erste Rate in 
Höhe von ]u K w mp sofort gegen Intevimssehrin. fällig. Eine GeneoiSccr- 
sammhiug, dio tnöbenifon werden sollte, öpbidd eine angenm^ciie Simmnj 
g&zßiehnet miä die Vorarbeiten weit geling gediehen waren hatte dann 
über dm Aükföhning der Bahn zu IjesehHhßvn die nur dann erfolgen sollt tu 
wenn die Verzinsung des Anlagekapitals zu 4“.. oovie die Au^i. hi auf eine 
angemessene • durch Stiinmemnelirheit als gehebert 

anerkatmt werde* Beschloß die er* re ticor,m]ccr^ioiruhtog; die 
wieder autzujümc so *n'iJre der (jr.ave-huj den eingezaMteu B^tra.gi-n 

nach AXmig dm: tü¥ die V^ofarbeiten werden. Wollte rin 

mnzeine* Aktionär ^tu*üoktrcten f >*> vorige er damit jeden Anspruch Prüf 
d&i schon emgezaiilte Summe. 

■yiföi. IVoehen später war der -zum CJief Ä&& Dejuriieme'nts 

für Hände!, Fabrikation und Bauwesen miaome Wirk!. Geh.. Bat Rothe? ~ 
in Elberfeld und Barmen änweawuk \ ’Er ;äbmifüigB^• äfieh daibn» wie of iim 
die Adrsorgung des SVappertnl« und der «ikltieh angrenzenden Bezirke nur 
K»hien busteilt m.t> süh auch;, wie ixtun es t damit memte : , h% AB- 

A Vgl. v-. il. Imycxt im Archiv i!)oi, g, ;0u ff. Em eh^aMervolU* Le hei s 
hüd v. J, TP-vdfs hat Alexander limRetuoaiu «t» -seinen Buck..StaatsminiMor 

Au|ptßk Freiherr vou der Heydtv, Leidig I;k08, -ß*e j^Ifeit Ver T * 

Uien^te um jk* Eiden bah mm, wie e? sich aU HamUus und Eman:otunAter er¬ 
würbe/» hat, kitltm «um v<i.vrhv?nh- : .Wuröigung in tiresem Buck (iS- }Aa— 
kfi'lujuho...;. über aeif> vorarmUcke* Wirkte fiu die Ui^erihähmm vgl. >. t l—;e. 

fi ) ttlw ubfti* Jen Bau von Eisenhaknen tHold ^icii vino 

Krürfertmg bAj; e; il, t^vcu im An.düv !$S0, M 218 fb 
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hilfe zu schaffen — in den ersten 14 Tagen nach Auflegung des Prospekts 
waren in Elberfeld bereits 879 600 M gezeichnet, 606 900 M für Elberfeld— 
Witten und 270 000 M für Elberfeld—Düsseldorf — und ermutigte durch 
fcein warmes Interesse und großes Wohlwollen, das er der Sache entgegen¬ 
brachte, die beteiligten Kreise zu baldigen weiteren Schritten. Das Komitee 
beauftragte den Wasserbaumeister Henz mit der genauen Veranschlagung 
der projektierten Linie, und bereits am 18. Juli, nachdem noch weitere 
erhebliche Zeichnungen stattgefunden hatten, wandte es sich an Rother 
mit der Bitte, beim König die Sanktion der in Elberfeld unter dem Namen 
„Elberfelder Eisenbahngesellschaft“ gebildeten Aktienvereine in Gemäß¬ 
heit des Prospekts vom 22. Juni, wonach sich zwei Unterabteilungen der 
Gesellschaft ergäben, zu beantragen. 

Die Bedingungen, die zu längeren Verhandlungen mit dem Ministe¬ 
rium führten, waren in den Grundzügen — wohl nicht zufällig — dieselben, 
wie sie Friedrich List von der sächsischen Regierung für die Leipzig-Dresdener 
Bahn erwirkt hatte 1 ), nur mit dem Unterschied, daß ein Recht zur Aus¬ 
gabe unverzinslicher Kassenscheine nicht beansprucht sowie ferner das 
Verhältnis der Elberfeld-Wittener Bahn zur Post Verwaltung zunächst 
-noch ganz ungeklärt war und durch direkte Verhandlungen mit General¬ 
postmeister v. Nagler eine befriedigende Lösung erhofft wurde. Mehrere 
Forderungen, die besonders charakteristisch erscheinen und Rother zu einer 
grundsätzlichen Stellungnahme nötigten, seien hier erwähnt: 

Das Komitee hielt es anfänglich für eine Lebensfrage der Bahn, daß 
der Staat Vorkehrungen treffen müsse, durch welche die Gesellschaft, gegen 
die Willkür der Grubeneigner in der Preisbestimmung der Steinkohlen ge¬ 
schützt würde. Die Zahl der Kohlenzechen sei nicht so groß, daß nicht 
leicht eine Verständigung unter den Gewerken stattfinden könne, nach 
welcher der Preis einzig in ihrem Interesse festgesetzt werde. Da die Bahn 
nach Fertigstellung die Kohlen dieses Bezirks nicht mehr entbehren könne 
und gezwungen sei, sich jeden Preis gefallen zu lassen, um sich nur einiger¬ 
maßen rentbar zu machen, so sei wenigstens die Lockung für die Gruben¬ 
eigner, hiervon Gebrauch zu machen, „so verführerisch, daß es ein wildes 
Wagnis sein würde, ohne allen Schutz gegen diese Gefahr eine Anlage von 
700 000 Talern zu machen.“ Die Antwort des Ministeriums lautete: Ganz 
abgesehen davon, daß der Bergwerks Verwaltung keine Mittel zu Gebote 
ständen, die Besitzer der Steinkohlengruben zu verpflichten, ihre Produkte 
zu bestimmten Preisen zu verkaufen, könne es nicht im allgemeinen Staats- 

1 ) Vgl. v. d. Leyen a. a. 0. die S. 225 genannten Königlichen Verwüs¬ 
tungen: das daselbst unter Nr. 6 aufgeführte Recht des Salztransports kam 
natürlich für die Elberfeld-Wittener Bahn nicht in Frage. 
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intere^e liegeru den Eisenbahnen besondere. und Vorfcujge 

einzimiunteiL Außerdem würde. man sieh dsdUvok : '$ubk nur hindern, der 
von so vielen Seiten gvw iinsehten freieren Bewegung ' hem* Bergwetkd»iti .< f- 
naher tu froren. 
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läge — vor allem direkten Anschluß an die Elberfeld-Wittener Bahn — 
zu sichern. 

Auch für die letztere war das Aktienkapital inzwischen voll gezeichnet. 
Während man noch bei den Verhandlungen mit Rother im Jahre 1835 eine 
Beteiligung des Staates durch Aktienübernahme für unumgänglich hielt 1 ), 
wurde doch im Frühjahr des Jahres 1836 die Summe von 2 700 000 M zum 
Teil durch Zeichnungen angesehener Häuser in Elberfeld und Barmen, 
Berlin, Frankfurt a. M., Paris und Augsburg aufgebracht, und sogar weitere 
zahlreiche Anmeldungen wurden für den Fall des Mehrbedarfs bedingungs¬ 
weise notiert. Die Schließung der Zeichnungslisten wurde jedoch nicht öffent¬ 
lich bekannt gemacht, um jede Spekulation in den Aktien zu verhindern. 

Da die Vorarbeiten des Baumeisters Henz in kurzem beendet sein 
sollten, hielt man es, um die Verhandlungen möglichst bald zu dem er¬ 
wünschten Abschluß zu bringen, für angebracht, einen Deputierten nach 
Berlin zu entsenden, und zwar um so mehr, als damals gerade den Ge¬ 
sellschaften in Cöln und Magdeburg vom Ministerium die durch Ka¬ 
binetteorder vom 14. Februar festgesetzten allgemeinen Bestimmungen 
zugegangen waren, deren Abänderung unerläßlich schien. 2 ) Die Wahl fiel 
auf August v. d. Heydt. Von dem Elberfeld-Düsseldorfer Komitee wurden 
gleichzeitig Oberbürgermeister v. Fuchsius und Bankier Baum entsandt 3 ). 

Es stellte sich gar bald heraus, daß man in v. d. Heydt den rechten 
Mann zur rechten Zeit entsandt hatte. Die Deputierten fanden in Berlin 
ihr Projekt in äußerst kritischer Lage vor. Das Mindener Komitee hatte 
inzwischen seine Bestrebungen ebenfalls fortgesetzt. Der Kronprinz 
verfolgte die Arbeiten der Kommission mit großem Interesse und erkundigte 


1 ) Es w T ar gegen Ende des Jahres 1835 wieder eine Art Mißtrauen gegen 
Eisenbahnunternehmungen eingetreten. Das Mißlingen der Verhandlungen 
für die Rhein-Weser-Bahn, sowie die hier und da laut gewordenen Ansichten 
hochstehender Männer mochten dazu die Veranlassung gegeben haben. Im 
ersten Trimester des Jahres 1836 stellte sich wieder mehr Vertrauen zu Eisen- 
bahnunternehmungen ein (Egen in der Generalversammlung vom 29. Juli 1836). 

2 ) Näheres über ihren Inhalt bei v. d. Leven im Archiv 1880, S. 259. 

3 ) Die Deputierten hatten gleichzeitig noch eine andere Mission. Sie waren 
von den Handelskammern in Düsseldorf und Elberfeld beauftragt, die Kon¬ 
zession für eine neue Rhein-Dampfschiffahrtsgesellschaft zu erwirken, ein 
Unternehmen, das mit den geplanten Bahnen in engster Wechselwirkung 
stand. Das Bedürfnis dazu war hervorgetreten durch die hohen Frachtsätze 
und die rücksichtslose Unregelmäßigkeit der Niederländischen Dampfschiff¬ 
fahrtsgesellschaft. Man wollte einen Schutz gegen die Willkür der einzelnen 
Gesellschaften und ein Gegengewicht für Schiffahrt und Transithandel gegen 
die drohende Konkurrenz der belgischen Bahnen haben. Die Rheindampf- 
schiffahrtsgesellschaft wurde bald darauf mit einem Kapital von 400 000 Talern 
gegründet. 
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«<ioh iiu Juii 1835 erneut nach ihrem Sttmd. Darauilim mue.hte am 28, Jul] 
f&3# das Mindertet Komitee «ine .Eingabe* tim (fenehiuigung ztir Bildung 
einer Ak Dengele 11 Schaft für die RhehwWeww-Buhn mir einem Kapital vori 
12 Millionen Muik. Minktenvun fülle nftfcer dem 17. August 1850 den 
’Btwbeid« daß bei der Teilnalnnn &i.i : Al]eÄ‘S^t«t^r 'Stelle, für diese Ankgf 
um Aktiemtntemehniwu unzweifelhaft; tJie Koa^ftion erhalten wiuxle^. 


Gleichzeitig wurde das Komitee aber artfgfdOrtVut, die Konstituiemng der 


l^eÜ^chÄft dtireii Zeicdiöting von wenigstens z f$'$£k K&pitfcU zu Ix^el^u- 
nig^v M'eü die Biidung anderer CitetdT^ St recken im Werke 

sei — das OermiHatgmigegeBueb fiU Wimm—^ElljorfeJd—Dössetd^rf War Äm 
18 , Juli eingereieht — und ite tf&wmt' gerichteten Anträge nicht zurüekga- 
wiesen werden konnten, bevor nicht die Gewißheit gegeben sei. datt die Aus¬ 
führung im ganzen zustande komm*. Da* 'Mindener Komitee. hatte darauf¬ 
hin atieb soUoi) im voraus gegen clu-r Konzussioö zum Bau dieser 

Sektion durch eine besondere OoselGehdft Ein^piueb (MÜoben, woii hier¬ 
durch ihrem u'iafassen^t^V rderaeh ümi che wichtig*ton \ma ■■ehiiraglichsb n 
Strecken entzogen würden. Auch der Kr^oittinz hatte diesem SMndptmkl- 
in seinem Schreibest vom 7 Juli .iM 3 ö hu den MXtteter Luttum Aufdruck 
verliehen 2 V. Bae Cibnaehtcn der. Koimnimoü - über, vite Ehtvin-Wesei^Baitn 
war vom Sta&tsnuiusienum am 28 . Februar 1836 dein König übemüciu G;e 
AÜerhöefofcto K^bmetteörder yo*& 2 ( 1 . März 3836 brachte dam* ,in Bbertün- 
^timroung .mit dem Bericht des Stanrsnomsforiunjs die 
eine * ii'e&imimg des AnJagekutükd^ vorn Staate zwar' ;vGD ■ 

bürgt werden könne, ater doch der AkticngeHclisebÄft. die sich zur Abafüh- 
VW% tte Flanes Vereintgen säJBikv, j4& thtte^ivt^ungevi zitgestandeu worden 
xviiipdw, die ^tid^r^n.gfemKÄ^tlfbn ttntern^hmtingan bewilligt würtbm. 

Brei Tage nach der Vntvry,eit;hnnng der’' Kabmettaord&G ara 2h. Mär?;, 
traf v. d. Heydt in Berlin em \ und -mdim alsbald die Vortend- 


B Pieck s. i* fXi S; ;»4 ti. 

B Itf diiv^M). Schreinen fAkicn ir<« Dein 8trtatsareliiv>). <b*i Knm- 

hui! an, vb vjCtuni' mffSj&feil Am?üg<- auf ' K.*u.i.?t^a(oi)icrnn.«- vom ElhvrieK. i 
liom.it.ee ^dert- bis «r*».‘bei#r ilijii von- grüßt tr Wichtigkeit und er *;>reehe 
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langen auf. Ein günstiger Zufall wollte es, daß die Entscheidung noch 
nicht, wie es angeordnet, dem Provinzialsteuerdirektor Krüger bekannt 
gegeben war. Wäre dies der Fall gewesen, so hätten alle Bemühungen der 
Deputierten von vornherein keine Aussicht auf Erfolg geboten, v. d. Heydt 
gelang es nun, durch persönliche Vorstellungen und schriftliche Eingaben 
Rother zu überzeugen, daß mit dem Bau dieser beiden für die bergisch- 
märkische Industrie so außerordentlich wichtigen Strecken alsbald begonnen 
werden könne, während die Möglichkeit der Ausführung der großen Rhein- 
Weser-Bahn in absehbarer Zeit noch sehr in Frage gestellt sei. „Daß seine 
Absichten nie ausschließlich auf die zunächst in Antrag gebrachte Bahn¬ 
strecke, sondern vielmehr immer auf eine Verbindung zwischen Rhein und 
Weser gerichtet gewesen sind, hat das Komitee“ — so schreibt v. d. Heydt 
am 2. April an Rother — „schon bei Ankündigung seines Projekts als Sektion 
der großen Rhein-Weser-Bahn sowie durch seinen früheren Antrag auf Be¬ 
fugnis zur Fortsetzung der Bahn zu erkennen gegeben. Dieses große Unter¬ 
nehmen scheint aber das Vertrauen des Publikums nicht zu gewinnen. Man 
hat sich je länger je mehr überzeugt, daß es sehr gewagt sein möchte, schon 
jetzt ein so großes Projekt mit einem Male anzugreifen, wohingegen bei einem 
Beginn mit einzelnen .Bahnstrecken nach gleicher Konstruktion unzweifel¬ 
haft noch viele Erfahrungen gesammelt und bei günstigem Resultat 
späterhin leichter die Fonds zur Fortsetzung gefunden werden.“ Er 
weist ferner auf eine Unterredung hin, die er bei seiner Durchreise durch 
Minden mit Mitgliedern des dortigen Komitees gehabt hat. Es sei nicht 
nur ein bedeutender Teil der früheren Subskription durch inzwischen ein¬ 
getretene Insolvenz der Unterzeichner hinfällig geworden, sondern man 
halte auch alle weiteren Bemühungen zur Fortsetzung der Zeichnungen für 
zwecklos, wenn nicht der Staat die Zinsengarantie übernehme. Das Mindener 
Komitee habe deshalb den Wunsch ausgesprochen, daß dem Elberfelder 
Komitee die Konzession für die Ruhrtalbahn recht bald erteilt werde, 
damit nur erst ein Anfang gemacht sei. 

Rother, der die Bahn Witten—Elberfeld—Düsseldorf „für ein Projekt 
von wirklichem allgemeinen Interesse und vor vielen anderen der Beförderung 
würdig hielt“, glaubte unter diesen Umständen, daß die weitere Entschließung 
des Königs in Antrag zu bringen und bis zu deren Eingang die Beschei¬ 
dung Krügers auszusetzen sei. In einem Immediatbericht vom 11. April 
legt er eingehend die Verhältnisse und den Stand des von den Deputierten 
vertretenen Unternehmens im Sinn der Vorstellungen v. d. Heydts dar, 

v. d. Heydt, der auf dieser Reise in Magdeburg mit den übrigen Bevollmächtigten 
zusammentraf, sich auch mit den dortigen maßgebenden Persönlichkeiten, 
insbesondere dem die Bestrebungen zum Bau der Magdeburg-Leipziger Bahn 
leitenden Oberbürgermeister Francke ins Benehmen gesetzt hat. 
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y^iu^vFii^t •-H*» - 'h h'ufdwl^n^ t> ACoaatfci* w^eu« ton'wu • 

du* ÄVi^ffthruMg ;Fjp.ctjj^frbs der KTOrtb^liuAhbige' .^i<«dtuü \fvml»m »vnd iJw 
in ^;ute a* tliirgtduu ■nsni..üq- d^ivn ßvtete der; 

Na.'.i<wi->i.- } :f<iKi*t >w.oU-n ^.i.er, <Utf te •■••«), te KfXiKi-i-o.h :oi} i V't" uim Ta!:• 
(ifte^Hi?üb>gtme -Ktiyitüt do^d* km -fffc &*£ den ganzm Bertas? 
der - ; 

‘»)»*'i v« ;*r Mf jf det i:.r«i.i*4 ; br»'ir«jr»^: 5 in de-^-v ■• 

dann d»t? K*>Xi.»^» 5 U-»Vj für dir <>U;v» or/i.mieten "-eiartnien unler dei ^ 

Maüu>ihr hu ertfüen xn dur.Kn».-- 

Hrdtre? hi'Ht eh*e Fwt vn.ti - .\5>jf.ud-eu «.••dt.u» hii •u^reudmvn! mit Büek-i* •<•• 
dara'ri| v .am IT Augu^ d*^ v orT^rj^eji'e 11 e«* „lafnv.s 
K^iuiitee <iufg'hüd* rt iüi; dm- S.n U\w* 4er Zeiehnmig in Hohe■ v*m a •. •*• 
AniäÄvEhydthl^ 

nhigntrnffiHr 

v<m der Heydt, dm von dm Inhalt de- Imniedi-M e-rirh^ dmvh Hmh- 
^KTn»:ld Renmom 4ü-i>mii. >eiy>e h h fWtyi Ut>Mi mh Hhiu4a(j*-wf 
v. Xagie? und «J»nti SfünhMini^ih Hmtrn v\ Kort um td \‘m-Km4\mg, in 
eiter EinguW. Vom JÄffHl a.u- den tHTden- v. Leuum l.vIviAehi»-» ,J t. io.. 

Ä!Ä^.^Äfe JnHu^vn f.K^fö^ u 4b 
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Hä)iäA)l4^&rtdf;:> und ihr V^riiä} t i>k £fitm ^ f nie r^t? iQpp Staate» 

An der großen Rbein-We^M -Baim 5 ,i. 

/ nkdir^u\i^jg^n R daß, von ritivm )u>l^t> aß^ein^ijr4^iv ütiindpsmkf 

die evoü*- R Ijein-YVeaer ßcdm it; i^iRtÄTiKiHr^t Riioksi^fat 
,>u*efr «inend fiter* V tfrjifl itrbtgY^r n aufer!egt r uB\ dfe äaH b njkrdjn jtßr • 

<UniuU*n in V'kivti« .bfe)|H>m'ieh I$&Irri^tTeciieb, Ex fragt *w)b\ ! fi ;nt^ 

\ < k f iiTiiohinouv-n gAhftn und ^oris >?<* bc^fyWu •mry***i l / Del* der S|>mT v*f|v< ljf 
t ?t "dein hPrgi&ebeis Ifii ndtd>^i?iürU^ *Ä r ni$)n h^etdittemu^r 

efftten Jö*-«en At$Ss?£$n* iiifcje Vwlvpbßt und fSw Verrmdii img dss; Wfddtftimdef? 
— &Uüt h «driWst*? ;äe# • ^ta-iifv^ —- dWfcß Vwrämt; 

liftluni:: *•■,.<•. t^dv^l^e'hpeu >:u <'t.ryH : i,Hi MMii >U- i v ul‘Hk*i!n indirdkl g|ei*h£$J4 
m ^wiHLoni. *t»r H«*^'*rd.ertmvr aUv?t 4 m#*iju v i imkMn^.'hev di* *Ht< l h 

v *iit k^iimyn, rjü* mW jW^irnB 

%iU4i*';ii0 die vü 

• r nu-hi &l ^iMW tißS^ wdJttend sWWji >w ä*r ßerg>*efy\ Afü$$<>1^t&ivd auf jene, 

^iwi^eo V«mfetft« ^fcjr&j'iil isfa. l £mnt*i*uVtfeli di^'ttj&i^xri^hiöejr* wfcgeii Yyr» 

tühur^^iurdiiB m ^ns-eiViUlHdt hjethen - 1ftfttittm< -- Yen **>!<•!.;<•> 

fvMj,:Hi{( j1i v r {, l|ir^70!-!t^^! ‘- (1(4*1 T'.r-iriv k oyt. ton reiYf ^u 

rd^A£ v tK**L \BeldMkit ahKr HjWC^piaeha »1W-* ;I^t*enty%kke 

j|§| !hi.he «p 1’hHtei *«Yli |r-1ne-,Pm.Yvge^llK-hnHetj sMv Vervsirk•feint j.*u *oiäker 

i»e{t«ue der Sinai Anstand, n>if den dem ÄHnmdim 

ivr^i/i^u unier^VdHeb* ’tva# V^f^k^ d^rv Gswte^n «nt^lWid^üfl er*, 

: *ehf?itiiv. : ’ ; \Vyi Yterefe il^lil nlW f.sii JFniiUi^t: 

•ti* r,.;-t^e^?.-if^ nee Wiibu brsvirk* ti. wird H tiem. ElUr*rhi<U'r K•Ofnter m ;e!. t 
:u f '»AMii'‘n IM.»?*!* an k t-.vU . .Mik*ro defi WMU*eli^W df^ ^i:utr^ aut »|*o. ruergTOli^n* 

■>m&%?**$ Wfe<invrrif^v : - der ^tHnr, 'V^r,':\^Wn;ei‘'. mttd^irltseten 


•iSr. U;^wiliigc^|i3^r’ • ü$r * ® W 

^fninnn-r». Pör d*ö> Ra.ii, daß Lmiuiü ^uln* Efhoffr.n dehnoeh Aristeud 
nehme, rß^e ItK^itmgen. niinmt v i d. Heydi teilte ..Zul1uch:t:^W: vt&ftix 
.oil^idinrcn Ant.ntg. Er glaubt (»'(UdijaiB ^amlliche inl-r^-ren \toeimgt ZU 
‘ < iieti. \t^nn ^htte dte Kwn- 

/.f*s^ion YAs.ibv vorlrui/lg v?r.t*ah, ütigivH^ m her dir.* . VrT|tflivi*,i,».jng avdt rJevT 
^♦Vedi-, dh;-:e Koi)>;essh:m m^.ip vli»nt!u-h**. Voterßen «tj fuanoi ehe :‘»ofg ; 

gnuererjt*^: Koi+d^a dnrjt^t^diki ah^uUnU v n^ wnlHie ^b inneyfa^ß 

: '4f:viiücivvjP'rü^irtont. RtdhtW-/ Vfir^W^.h|.Ägrn:nii< •ErW: 
ßan *i<T uioßeii Rhein- ; VV»*v/t Bul.n .ken.^tiUiieien tnöehffe: 1 }^ v ^v/, • 
tue Heu Veipflichtting mußte li^türheh fh>?i .HwlwkfduWit^fi. dee liultvEititn 
die Befagni** •vnr^IcU)»m, .Ak^d^^öÄÜtäii» a»d dße gtv«% 

indu; vji iihmtmgei). So \vön(<^ ander virn AmiWUrung dö» 



k-mWiir } 5 fHfo geneigt» W ( w ; ird 


iu'U Air-?’V 1}ieit 

M&tt&tf&i i dem t> 

oi;uht'i).r ?i, dev Uf‘iiLekgk‘)jt,un.o: 


v^r i'it-xar 'Tamßd • - 

kr>didr M*x ^4tu t*f 

\nrudle 4 iunh nur im 


nenthaWen^ 

Wn der Hcyd 

| juUo. ? 1--’x « d'»de.n v. m 

ItüjbS/ itnf (fei*/ 

jfWiüfj.liSfHtf', 1»! 
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Die Entwicklung der Bergisch-Märkischen Eisenbahnen 


zweifelhaften, noch des der gewissen Solidität halber nicht minder zu be¬ 
rücksichtigenden kleinen Projekts behindert. „In diesem uneigennützigen 
Vorschlag möge“ — so fährt die Eingabe fort — „Euer Exzellenz den un¬ 
trüglichsten Beweis von den redlichen Absichten des Unterzeichneten und 
seiner Vollmachtgeber erkennen. Es ist nicht zu verkennen, daß die Strecke 
von Hagen nach Lippstadt voraussichtlich keinen hinreichenden Verkehr 
bietet; um bei Anlage einer Eisenbahn die Verzinsung des Anlagekapitals 
neben den enormen Reparaturkosten mit Sicherheit erwarten zu dürfen. 
Die Strecke von Hagen nach dem Rhein würde die andere durchziehen 
müssen, aber darum — mit jener verbunden — begreiflicherweise auch 
weit höhere Frachtsätze erfordern, als bei getrennter finanzieller Verwaltung, 
so daß die gewissen bedeutenden Vorteile und Ersparnisse, welche die 
Ruhrbahn durch niedrigere Frachtsätze unserer Gegend zuwenden würde, 
durch die höheren Frachtsätze schwinden werden, welche die Unergiebig¬ 
keit der anderen Strecke zur Verzinsung des Kapitals bedingen würde.“ 

Die nun folgende Kabinettsorder vom 18. April 1836 ist ein glänzen¬ 
des Zeugnis für den Erfolg der Bemühungen v. d. Heydts 1 ). Die Ent¬ 
scheidung lautete wörtlich: 

„Auf Ihren Bericht vom 11. d. M. bin Ich nicht abgeneigt, die nachgesuchten 
Konzessionen zur Anlage einer Eisenbahn von Witten nach Elberfeld und einer 
zweiten von Elberfeld nach Düsseldorf vorbehaltlich der näheren Bestimmungen 
rücksichtlich der Bahnlinie und der anderweit erforderlichen Bedingungen, sowie 
unter der Maßgabe zu erteilen, daß die beiden Gesellschaften, welche sich zur 
Ausführung dieser Bahnen gebüdet haben, eventuell verpflichtet werden, ihre 
Konzessionen und die sämtlichen Vorarbeiten gegen Erstattung der getriebenen 
Kosten derjenigen Gesellschaft abzutreten, welche sich zum Bau der Rhein- 
Weser-Eisenbahn binnen einer Frist von drei Monaten gehörig konstituieren 
wird, wobei den Teilnehmern an beiden Bahnen die Befugnis Vorbehalten bleibe, 
das Unterzeichnete Aktienkapital auf die Weserbahn zu übertragen. Eine solche 
Maßgabe der Konzession ist in der beigehenden Eingabe des Kommerzienrats 
von der Heydt vom 13. d. M. für die Gesellschaft der Bahn von Witten nach 
Elberfeld vorgeschlagen und nicht zu bezweifeln, daß auch die Gesellschaft für 
die Bahn von Elberfeld nach Düsseldorf sich hiermit einverstanden erklären 
werde, da ihre Deputierten in der anliegenden Eingabe vom 12. d. M. durch das 
Gesuch, daß die Gesellschaft zur Anlage einer Zweigbahn behufs des Anschlusses 
an die große Rhein-Weser-Bahn konzessioniert werden möge, nur dasselbe zu 
erreichen wünschen, was für die Strecke von Elberfeld nach Witten beabsichtigt 
wird. Ich autorisiere Sie hiernach, der Aktiengesellschaft, welche sich zur 
Ausführung der Anlage einer Eisenbahn von der Weser bis an den Rhein ver¬ 
einigen sollte, eine Frist von drei Monaten zu bestimmen, binnen welcher sie 


*) v. d. Heydt hatte ferner während seiner Anwesenheit in Berlin erwirkt, 
daß Oberbaurat Hagen, der sich dienstlich in der Rheinprovinz aufhielt, im Auf¬ 
trag Rothers eine Bereisung der Strecke Elberfeld—Witten vornahm. Er sprach 
sich günstig über die gewählte Linie aus. 
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die Ausführung ihres Projekts in der ganzen Ausdehnung als gesichert dartun 
und zu diesem Behuf die Nachweisung führe, daß das von der Unterauchungs- 
kommission auf 4 400 000 Taler überschlagene Kapital durch zuverlässige, für 
den ganzen Betrag der gezeichneten Summe verhaftete Personen wenigstens bis 
zur Höhe von zwei Dritteilen gezeichnet sei. Sie haben diese Bestimmung in 
den dem Geheimen Finanzrat Krüger zu erteilenden Bescheid mit aufzunehmen 
und ihm gleichzeitig von demjenigen Kenntnis zu geben, was Ich wegen der 
Bahnen von Witten nach Düsseldorf beabsichtige, wobei sich von selbst versteht, 
daß, wenn die vorbemerkte dreimonatliche Frist von der Gesellschaft für die 
Bahn von der Weser zum Rhein nicht eingehalten wird, die Beschränkungen 
wegfallen, unter welchen die Unternehmer der beiden Bahnen von Witten bis 
Düsseldorf konzessioniert worden. Ich überlasse Ihnen, das Staatsministerium 
bei dessen nächster Versammlung von Meiner Intention zu unterrichten, und zu 
vernehmen, ob sich Bedenken dagegen ergeben möchten, demnächst aber die 
fernere Verhandlung mit den Deputierten der Gesellschaften für die Bahnen von 
Witten bis Düsseldorf zu führen und Mir Ihren weiteren Bericht zu erstatten/ 4 

v. d. Heydt hatte noch bei seinem Aufenthalt in Berlin, der bis 
Anfang Mai sich ausdehnte, Kenntnis von dem Inhalt der Kabinettsorder 
und die Zusicherung erhalten, daß alsbald dem Elberfelder Komitee ein 
offizieller schriftlicher Bescheid zugehen werde. Wenn dieser nun länger 
als erwünscht auf sich warten ließ, so war es nicht etwa, wie man in Elber¬ 
feld annahm, eine absichtliche Verzögerung, um durch Hinausschieben 
des Bescheids und damit des Termins für die Rhein-Weser-Bahn Zeit und 
größere Chancen für dieses Unternehmen zu gewinnen. Die Verspätung 
hatte vielmehr darin ihren Grund, daß das Staatsministerium infolge der 
Kabinettsorder vom 18. April 1836, betreffend die Rhein-Weser-Bahn, 
nochmals in Beratung über die allgemeinen Bedingungen für den Bau von 
Eisenbahnen eingetreten war. Das Ergebnis dieser Beratungen waren die 
gegen die früheren w r esentlich abweichenden und an ihre Stelle tretenden ,,All¬ 
gemeinen Bedingungen, welche bei denjenigen Eisenbahnuntemehmungen, 
die für gemeinnützig und zur Genehmigung geeignet befunden worden, den 
weiteren Verhandlungen zur Vorbereitung der Allerhöchsten Bestätigung der 
Gesellschaft und Erteilung der Konzession zugrunde zu legen sind“ 1 ). 

Unter dem 11 . Juni wurden diese neuen Bedingungen und am 19. Juni 
dem Elberfelder Komitee durch Rother die Kabinettsorder bekannt ge¬ 
geben. In Elberfeld war man der festen Überzeugung, daß die Rhein- 
Weser-Bahn die ihr gestellten Bedingungen nicht bis zum festgesetzten 
Termin vom 30. September erfüllen werde, und ging nun voll freudiger 
Hoffnung wieder ans Werk. 

Anfang Juni war bereits den Aktionären eine umfangreiche Denk¬ 
schrift des Baumeisters Henz überreicht, die über Richtung, Länge, Kon- 


1 ) v. (1. Leven im Archiv 1880, $. 262. 
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struktion und Betrieb der Bahn 1 ) Aufschluß gab sowie eine Berechnung 
über die Baukosten, die jährlichen Ausgaben, die Transportmassen und 
einen Bahngeldtarif enthielt. 

Die Bahn sollte in der Nähe des Elberfelder Schlachthauses neben dem 
damaligen Mittelpunkt der Stadt beginnen und auf dem linken Ufer der 
Wupper entlang durch Elberfeld und Barmen nach Rittershamen führen 
und dann die Wupper und die Chaussee kreuzen, um das Wuppertal an 
der Einmündung des Schwelmbaches zu verlassen und im Schwelmtal 
nördlich des Baches bis in die Nähe des Schwelmerbrunnens hinaufzu¬ 
steigen. Mit einer Schwenkung in eine Sclilucht des Lindenberges ging 
die Bahn durch einen 1.2 km langen Tunnel durch diesen Berg hindurch, 
trat dann nördlich Gevelsbergs im Tal des Kronenbachs, einem Seitenarm 
der Ennepe, in das Flußgebiet der Ruhr ein und erreichte bei Haus Vogel¬ 
sang die Sohle des Ennepetals. Die weitere Richtung der Bahn, die Nieder¬ 
lage- und Umladeplätze sowie die Entfernungen der Bahn ergeben sich aus 
nachstehender Tabelle: 


Bezeichnung 


Entfernung dieser Punkte Bezeichnung der Gegenden. 


No. 

der Niederlage 

oder 

des Umladeplatzes 

ein¬ 

ander 

km 

von 

Witten 

km 

Elber¬ 

feld 

km 

welche 

von diesen Niederlagen aus 
mit Kohlen versehen werden 
* können 

1 

Elberfeld Schlachthaus) 


41,70 

__ 

Elberfeld, Remscheid. Cronen¬ 
berg, Solingen, Wald. 

2 

Bühlerbaeh. 

0,ys 

40,72 

0,93 

Unterbarmen. 

8 

Ronsdorfer Chaussee . 

0,71 

40,oi 


Ronsdorf. 

4 

Kleef. 

1,90 

38,u 

3,59 

Barmen. Wupperfeld. 

5 

Rittershauseil .... 

2,37 

35,84 

5,P6 

Lennep, Hückeswagen, Lüttring¬ 
hausen. 

G 

Haßlinghauser Weg . . 

1,49 

34,3.-. 

7,35 

Langerfcld. 

7 

Schwelmer Weg . . . 

3,26 

31,09 

10,61 

Schwelm, Radevormwald. 

8 

Ni r gena. 

5,92 

25,17 

16,53 

Ein Teil der Bürgermeisterei 
Ennepe. 

9 

Schlebuscher Eisenbahn 

5,37 

19,*o 

21,90 

Umladeplatz für Schlebuscher 
Kohlen. 

10 

Haspe. 

1,01 

18,79 

22,91 

Bürgermeisterei Ennepestraße, 
Yörde. 

11 

Al tenhagen. 

3,41 

15,: 8 

26,52 

Hagen, Breckerfeld, Iserlohn 
Siegen. 

12 

Eckesey . 

2,37 ! 

12,51 

29,19 

Herdecke. 

13 

Witten (gegenüber) . . 

12,51 

— 

41,70 

! Umladeplatz der Hardensteiner 
und Wittenschen Kohlen. 


*) Die Bahn sollte in der Hauptsache für Transport durch Pferde, daneben 
aber auch für Dainpfwagenbetrieb eingerichtet werden. 
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der ittmituJirfgirö \'t'mnr>r|>lagi,iuja; Votj "Hä; ««tl® ; 
fär Anlagen. . _. . . 2 &$&$$$ jt„ 

. ., •lirtJieJ.-üuidgr.U. l*J ÖW- , 

<Uäi* m »Sv«riipfi-. "vttTü 500. M 

ri-»r.i.. ii 

m ' »ti.; Bekanntluiwlinsui n;?n I,1 uni i unl 'an Ka.-niu ,:ü /SiüerfcJrf 
•<4»*-r dem Vmivikc Fariird <-. <1 H>-y>k- am 2U mnV 5}1»> dw Umisiti- 
tiy^lMngfev' A/*wca|^c^amrö!«mg ti-wr ; k!3i?trt;ffciää\Vtf uitth-hisitt, ; ■.KiawiJjHfeU'' 
M&te : .^k£ici*> der'groöen «statt'. üiä&ifv 

st'-cmuen Hwu-lif k'gcvt- 4«ii vii-lsikn.hcvi p.e,» MM-uny wimien -von don 
■ .*•;' Aktionären--; täje? f..'i JT Aktien vertraten. die \ oreöi«g(en 

Uten aogmkVmmeri’.. dt*,- düt fihtari Akrjfenk»iiit>i» ^äü. 

S’ ilillionen älacit'gegründet Und >in Vorwaltutigsntr gewählt. £ein|i Miv 
.vaien: 

\ Horr’K.;• 111 ).'<• r/;>• r;ra’. Mitte, e*v.-., Bankier Atig.ll:H Vöii«fot Heydt. 
% Ht-n Landgyfifbt-'iilem. Kitter iiinv. Hoffmann-, 

■<. rri».ident de? HamieUk.vihrtn-r 
i Herr ,Ad vnkatann hU Ih. Srlind'u. 

■ i H-* k--.- 

•• I »n-ejVtoi- f'Wr^snr 'Pr. Egon, 

: 7A- :Ui : l'ntors xg K : tnn‘‘M‘^H'ä!tte. 

Ptn-diie}» Boekmüüf: 

& ., vin Bennen, 

lö. .. . Wi-IrmUit.: Hedaumi*. 

11 . ., *& eisigen, 

l'j. . Fii-di icU Mui'üiann. 

Zu Steg verübter» ü’ry»vn.n». ‘ - 

I. Hrrr AiiraKsm vVev^infln-H,:, ' 

Frans Aiel.-hard 

$i Wüheltit- W.tt.;n-ieui j.511 ui Brmmm. 

>- Knmmm.iem-« i Wilhelm itevkrl, 

S. „ W'lütdjiw .yoii .lysttu ffijin- - *», LWi$fyl, 

H. BirrtQrw-Kol)ls>rn 

7. .„ ' Bankier l'/irpe! v»>Ü 'J'-r Hy. <ii 

S. , Baukutiitiiki-iif C vot; Hiiiiinanri in Hagen, 

9. ■ ., B,ürgerm6ÜU'FA^4yfnlti Wi'heiin Wnrt-niaim, 

t'». .. Öteütüejhnelvnnn yvanz ■ L'e!it--f iA,i et 

It» ■ ... INttljM BpfUWWfie). 'm YArde. 

’• ’J, \y ‘ k VViUn-lm l'Jenbfifg, ' 


'>A»*V 


%UitntisH fab [mir A<rr Ün^öiriori 
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%U Ehjcnmifglietlerii wurden erwählt 

iv Herr Haiiptmann Ov von Trott in Ricklingen f>ei Hanno*vor. 
& „ Bankier Joseph MendeWobn m Berlin, 

:i. £ do NeufvillC'H\un*er ia Frankfurt a..M., 

4. ,, Freiherr von .Mfülin, >>b?Rlz>3c in Weih 

Während sieh die Oeueralv ! ei^aÄ^n>ltiTig, abgesehen von eigenen >}•« 
«ieUeri; Wiifts<>heii unhetgcdrtlheler Xatur, mit de« votatf Si&air;. ge^kdken: 
Bedingungen einverstanden erklärte, w»r es ein Puaktl WrhäBni> xtn 
d&rim* ®ede»&Bä» t*t- Art AnhUi feft. Die 

daß es als eine eondido sitd* *\Xw wm 
gelten müsse, dieses Verlviltms mt einer anderen alsdcr vnege^elvnien Buki* 



Fieenhahn auf der ßchicnerUebto 1 ' Dir Rcv*tiii.imüxig unterwarf die twt- 
Verwaltung nicht dem allgepirmeu Tarifs sondern, räumte -ihr d&s Recht ein, 
für Bonu^tmg der Bahn' emcit 'biliigeren'" Tarif zu ItCÄUÄpruchun, .ak *Hßk die 
Gesellsollet .bei eigener Beförderung in Ansatz zu bringe« hatte. Durch äiv.->< 
Bestimmung hfeÜ eich die OR^lj^phäft tifeSfr t mit Fnrecht alt* Von vornherein 
in ihrer Extetenz, gefähide+, da sh\ uni mit-’ d#r rfcfcwaftung konkurrmntn 
fcü .können, 'gea wting* tv sei« dftr hig^öw Betonierung noch geringere 

Sätze als letzter* *h nelrmfut. so daß als« die aUgcOuein fi^tgitsetzliMi Taxilw 
im wesentlichen )llu*omch . wüixle«. „Bet •.einem Unternehmen*’* — 
hoißF e# m d#r Iniiuediateiiu^khe; dta F^rwaltungsrÄl^ vom lö. August 
— ,:dcfis^ri Erfolg von so vielen Tonst linden a'hhiingt. die sich gar xi^hr. jju 
v&r&u&i Iwri^hnm Iaasen, rat ^Kl, sein ganzes Kapital zu wagen, 

um im gMO'digHtcü Fall höeh#teft* J0'\, damit zu gewinnen. Tn diesem Fall 
Gefahr aufgesetzt zu sein,. daß eine dairuseiben bfcb&r* 
ganz fremd gebUebtuie Verwaltung die Frucht von Gefahren, denpn . 
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Antrag keine Genehmigung fände, würde sich die Gesellschaft sofort auf- 
lösen 1 ). 

In Elberfeld gab man sich jedoch der sicheren Hoffnung hin, daß die 
Verhandlungen mit den Ministerien auch in diesem Punkt zu dem ge¬ 
wünschten Resultat führen würden. Die Pläne wurden den Regierungen 
zu Düsseldorf und Arnsberg zur Prüfung vorgelegt und von diesen nicht 
beanstandet 2 ). Die Finanzfrage war gelöst, die Vorarbeiten beendet, man 
hatte also, um mit dem Bau beginnen zu können, nur noch darauf zu warten, 
daß der 1. Oktober herankam, an dem die Konzession in Kraft treten sollte. 
Aber nun geschah etwas, an das man nicht mehr geglaubt hatte, eine herbe 
Enttäuschung folgte. Gerade vor Toresschluß, am 28. und 29. September, 
konstituiert sich in Minden die Rhein-Weser-Eisenbahn-Aktiengesellschaft 
und erbringt den Nachweis, daß das Aktienkapital, wie gefordert, in der 
Höhe von 8 814 000 Ji gezeichnet sei. Die Generalversammlung, in dor 
4 692 Aktien (zu 200 Talern) vertreten waren, beschließt, die Bahn in ihrer 
ganzen Ausdehnung bis Cöln durchzuführen und zwar nicht, wie früher 
in Vorschlag gebracht, über Düsseldorf und von dort in der Rheinebene 
nach Cöln, sondern entweder: 

a) „von Elberfeld weiter unter Umgehung des unteren Wuppertales 
bis zu einem Scheidepunk to in der Rheinebene, von avo ab die Bahn 
sich in 2 Arme teilte, rechts nach Düsseldorf und links nach Cöln“ 

oder aber: 

b) „von Elberfeld durch das untero Wuppertal nach Cöln.“ 

l ) Rother schrieb an den Finanzminister v. Alvensleben am 26. November 
1836: Sollte die Post, wie bisher, darauf bestehen, mit eigenen Wagen unter 
günstigeren Bedingungen als die Eisenbahngesellschaft Personen zu befördern, 
so sei nicht zu erwarten, daß eine Bahn zustandekomme. Er sei ebenfalls der 
Meinung, daß die Post Verwaltung wohl zufrieden sein könne, wenn ihr auf den 
Eisenbahnen die Briefe und die bisher postpflichtigen Pakete unentgeltlich 
zu allen Zeiten auf der ganzen Bahnstrecke besorgt würden. „Dies habe ich 
gestern“ — so schließt das Schreiben — „Nagler bei einem Besuche ganz offen 
mitgeteilt, derselbe erwiderte, daß diese Maßnahme die Existenz der Post be¬ 
drohe. Ich erwiderte: daß dies unmöglich der Fall sein könne, da die Postvcr- 
waltung nach meiner Meinung eine ganz genügende Entschädigung erhalten 
habe.“ 

Näheres über das damalige Verhältnis der Post zu den Eisenbahnen bei 
IIull „Die deutsche Reichspaketpost“, S. 74 ff. 

a ) Der erste Fall, daß sich dieseBehörden mit der landespolizeilichen Prüfung 
eines größeren Projekts zu befassen hatten. Sie war durch die allgemeinen Be¬ 
dingungen angeordnet, Grundsätze aber, nach denen sie zu erfolgen und wieweit 
sie sich zu erstrecken hatte, waren damals noch nicht festgelegt. Die Revision 
des Projekts erfolgte aber auch damals laut Bericht der Düsseldorfer Regierung 
vom 15. September 1836 nur nach polizeilichen Gesichtspunkten. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 40 
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Für den Fall, daß es zur Erledigung der in der Allerhöchsten Kabinetts¬ 
order vom 18. April enthaltenen Aufforderung auf eine sofortige Entscheidung 
über die Wahl der einen oder anderen Linie ankomme, hatte man sich für 
die Richtung durch das untere Wuppertal entschieden. 

Die Rhein-Weser-Gesellschaft stellt nun den Antrag, die Konzession 
der Elberfelder Gesellschaft für erloschen zu erklären, diese zur Aushändigung 
der Vorarbeiten anzuweisen und eine vierwöchige Präklusivfrist zu 
bestimmen, binnen welcher die Teilnehmer die vorbehaltene Befugnis zur 
Übertragung ihrer Zeichnungen auf die Rhein-Weser-Bahn geltend machen 
müßten. 

Die gegenteilige Bitte stellt eine Immediateingabe des Elberfelder Ver¬ 
waltungsrats, nämlich: Die der Elberfeld-Wittenschen Eisenbahngesell¬ 
schaft auferlegte Verpflichtung zur Abtretung der Konzession nunmehr 
für aufgehoben zur erklären. 

Dem Staatsministerium werden beide Eingaben zur Begutachtung 
vorgelegt und in seiner Sitzung vom 3. Dezember 1836, an der auch der Kron¬ 
prinz und der Herzog Carl zu Mecklenburg teilnahmen, lehnt es den Antrag 
des Elberfelder Verwaltungsrats ab. Die von ihm projektierte Eisenbahn 
bilde einen Teil der Rhein-Weser-Bahn und die Behauptung, daß die Bedin¬ 
gungen nicht erfüllt seien, unter denen letztere die Abtretung der Kon¬ 
zession und Vorarbeiten verlangen könne, sei unzutreffend. Zur Begründung 
dieser Entscheidung wird gesagt: 

Der Einwand der Bittsteller, das Anlagekapital werde von den Inter¬ 
essenten selbst nunmehr auf 16 800 000 M angenommen und sei mithin 
durch die Summe von 8 790 000 Jt nicht zu 2 / 3 gedeckt, sei nicht stich¬ 
haltig. Nur die Zeichnung von a / 3 des damals angenommenen Anlage¬ 
kapitals, ausdrücklich die Summe von 8 790 000 Ji, sei zur Bedingung ge¬ 
macht. Der Rhein-Weser-Gesellschaft werde ferner zum Vorwurf ge¬ 
macht, sie habe sich lediglich auf Grund der Allgemeinen Bestimmungen, 
in denen die imbedingte Verhaftung der Aktienzeichner nur auf 40% 
des Aktienkapitals gefordert werde 1 ), konstituiert, während die Kabinetts¬ 
order vom 18. April „die unbedingte Verhaftung des ersten Zeichners für 
den ganzen Nennwert der von ihm gezeichneten Summe stipuliere“ 2 ). Dem- 

*) Diese Bestimmung wurde in die Allgemeinen Bedingungen auf Vorschlag 
des Elberfelder Verwaltungsrats (Feldmann-Simons* und v. d. Heydts) auf¬ 
genommen. In früher erteilten Konzessionen war bestimmt, daß die Zeichner 
für den ganzen Betrag der Aktie verhaftet bleiben sollten. 

Ä ) In der Allerhöchsten Kabinetsorder hieß es: Das Kapital müsse bis 
zu % „durch zuverlässige für den Betrag der von ihnen gezeichneten Summen 
verhaftete Personen gezeichnet“ sein. Wie man diese Bestimmung in Elberfeld 
auffaßte, beleuchtet ein Artikel in der Düsseldorfer Zeitung vom 28. September 
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gegenüber müsse festgestellt werden, daß statutmäfiig zwar die Ge¬ 
sellschaft auf Beschluß des Verwaltungsrats hin nach Einzahlung 
von 40% die ersten Zeichner, die ihre Ansprüche an andere abgetreten hätten, 
ihrer Verhaftung entlassen und sich bloß an die Zessionäre halten könne. 
Hieraus folge aber keineswegs ein Recht für die Aktionäre, ihre Befreiung 
von der Haftung nach Einzahlung von 40% zu verlangen. Es habe auch 
nie die Absicht obgewaltet, die Cöln-Mindener Interessenten schärferen 
als den allgemeinen Bedingungen zu unterwerfen. Die Bedenken des 
Elberfelder Verwaltungsrats gegen die Solvenz der Aktienzeichner, daß die 
Zeichnungen in vielen Städten weit über die tatsächlich vorhandene Kapital¬ 
kraft hinausgingen, weist das Staatsministerium als unbegründet zurück, 
ebenso die Behauptung, die Konstituierung der Rhein-Weser-Bahn-Gesell¬ 
schaft sei in formell ungültiger Weise erfolgt, weil in der Generalversamm¬ 
lung nur 1 / :) der Aktionäre persönlich oder durch Vollmacht vertreten gewesen 
sei, von den übrigen dagegen nur die Unterzeichneten Formulare zu 
Aktienanmeldungen Vorgelegen hätten. Der Prospekt habe bestimmt, daß 
derjenige Aktienzeichner, der in der 1. Generalversammlung nicht erkläre, 
zurückzutreten, persönlich erscheine oder durch Vollmacht vertreten sei, 
sich den in dieser Versammlung mit einfacher Stimmenmehrheit gefaßten 
Beschlüssen unterwerfe. Mit Rücksicht hierauf erachtet man eine still¬ 
schweigende Zustimmung zur Konstituierung für gegeben und rechtsgültig. 

Schwer hat diese Entscheidung auf der Industrie des Bergisch-Mär- 
kischen Landes gelastet. Noch über ein Jahrzehnt zog fernerhin ins Land, 
ehe eine Eisenbahn von Elberfeld nach den Ruhrkohlenfeldern führte. 
Die Folgezeit lehrte gar bald, wie richtig die so oft von v. d. Heydt zum 
Ausdruck gebrachte Ansicht der im Elberfelder Verwaltungsrat Vereinigten 
war, man solle nicht das praktisch wohl durchführbare kleinere Unter¬ 
nehmen zugunsten eines großen Projekts opfern, das damals der Möglich- 

1836: Diese erschwerende Allerhöchste Bedingung war unbezweifolt teils mit 
Rücksicht auf die opponierenden Gesellschaften, teüs mit Rücksicht auf die in 
Anspruch genommene Expropriation gestellt worden. Es war nämlich der mög¬ 
liche Fall vorgesehen, daß sich, wie es bei ähnlicher Veranlassung in Leipzig 
und anderen Börsenplätzen der Fall war, eine Menge Jobbers herandrängen 
werde, die, vielleicht gar unbemittelt, sich bei der Aktienzeichnung nur durch 
Hoffnung auf Agio beim Verkauf, am wenigsten aber aus Interesse für das 
Unternehmen selbst möchte leiten lassen, daß endlich solche „gemeinnützige“ 
Zeichner, oder mittelst Agio dafür eintretende kauflustige Spekulanten, späterhin 
bei veränderter Ansicht oder enttäuscht durch spezielle abweichende Kosten¬ 
anschläge auf die Ausführung des Unternehmens selbst mit einigem Opfer gern 
Verzicht leisten würden. In solchem Falle würde man die Auflösung der beiden 
anderen Gesellschaften ebenso wie die Bewilligung der Expropriation als ver¬ 
geblich zu bereuen gehabt haben. 

40' 
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keit der Ausführung noch nicht entgegengereift war. Der größte Teil der 
bergisch-märkischen Industrie wurde hierdurch erst viele Jahre später 
der unermeßlichen Vorteile der Eisenbahnen teilhaftig wie manche anderen 
Gebiete Deutschlands. Drei kleine Schienenwege mit Pferdebetrieb waren 
es, die bis zum Ende des Jahres 1848 dem Transport der Kohlen von der 
Ruhr nach der Ennepestraße und dem Wuppertal dienten: Die Muttental¬ 
bahn führte von der Zeche Nachtigal aus in einer Länge von 6 Kilometern 
auf die halbe Höhe der Wasserscheide zwischen Ruhr und Wupper. Die 
Gruben bei Schlebusch waren mit der Ennepestraße durch eine bei Har¬ 
korten endende, fast 7 Kilometer lange Bahn verbunden. Die Prinz-Wühelm- 
Bahn ferner, die bedeutendste unter den genannten, begann im mittleren 
Ruhrtal südlich von Steele beim Himmelsfürster Stollen und zog sich in 
einer Länge von 7,3 km das Deilbachtal hinauf bis zum Nierenhofe bei 
Lnngenberg, wo sich die Kohlenstraße von Neviges nach Elberfeld anschloß 1 ). 

Der einzige wirkliche Erfolg aller der intensiven Eisenbahnbestre¬ 
bungen der dreißiger Jahre im Bergisch-Märkischen Lande war nur die 
Düsseldorf-Elberfelder Bahn, die sich im Kampf gegen das Rhein-Weser- 
Projekt behauptet hatte, gleichzeitig mit diesem im Herbst 1837 die end¬ 
gültige Konzession erhielt und auch bald zur Ausführung gelangte. 

Von Interesse dürfte es sein, hier noch darauf hinzuweisen, wie die Re¬ 
gierung um das Jahr 1835 aus ihrer abwartenden Stellung gegenüber Eisen¬ 
bahnprojekten größeren Umfangs herausging. Daß beim Auftauchen der 
Eisenbahnfrage die Minister v. Schuckmann, Motz und Maassen keineswegs 
sich ablehnend verhielten, vielmehr Unternehmungen wie Cöln—Antwerpen, 
Cöln—Amsterdam 2 ) und nicht zum wenigsten den Bau einer Bahn von 
Elberfeld nach den Ruhrkohlenfoldem befürworteten und unterstützten, 
ist bereits dargetan 3 ). Anders dagegen stand es anfänglich mit der Rhein- 
Weser-Bahn. Der Landtagsabschied vom 22. Juli 1832 erklärte die künftige 
kommerzielle Wichtigkeit einer Eisenbahn von Minden nach Lippstadt 
als auf unsicheren Voraussetzungen beruhend 4 ). Schuckmann machte kein 
Hehl aus seiner Meinung, daß er das Unternehmen für unzweckmäßig und 
unausführbar halte und bei ihm weder hinlängliche Intelligenz noch aus¬ 
reichendes Kapital voraussotzen könne 5 ). 

*) Näheres über diese drei Schienenwege bei Berger a. a. 0., S. 232 ff. 
und v. Beden, Eisenbahnen Deutschlands, 2. Abschnitt, 2. Lieferung, S. 884 
und 880. 

2 ) Wieweit diese Bahnen auf preußischem Gebiet lagen, vgl. S. 691 Anm. 2 ) 

*) Vgl. S. 583 und 589 ff. 

4 ) Vgl. S. 587. 

5 ) Vgl. S. 590 ff. 
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glaube, man geht auch nicht fehl, speziell in dem veränderten Verhalten 
Rothers im Jahr 1836 mittelbar den Einfluß des agitatorischen Wirkens 
Lists zu erblicken. Im Jahr 1834 stand Rother der Rhein-Weser-Bahn mit 
außerordentlicher Zurückhaltung gegenüber. Auf Grund der Allerhöchsten 
Kabinettsorder vom 1. Juni 1834, die zur Prüfung der Eingabe des Pro¬ 
vinzialsteuerdirektors Krüger die Einsetzung einer gemeinschaftlichen 
Kommission des Staatsministeriums anordnete, gab Rother unter dem 31. Juli 
ein vorläufiges Votum ab, dem die übrigen Ressortminister beitraten und 
dessen Bedeutung es wohl rechtfertigt, seinen Wortlaut im wesentlichen 
hier folgen zu lassen. 

Nachdem Rother eingangs darauf hingewiesen hat, daß die General¬ 
verwaltung der Chausseen an der projektierten Eisenbahn kein Interesse 
habe, weil „selbst die etwaige, jedenfalls unterzuordnende Rücksicht, daß 
die Eisenbahn den schon bestehenden Chausseen durch Entziehung von 
Reisenden und Frachtgütern Eintrag tun möchte, für sie nicht vorhanden 
sei, da ihr die Einnahmen der Chausseen nicht zugewiesen seien“, sagt das 
Gutachten über die in Betracht kommenden „finanziellen, kommerziellen 
und gewerblichen“ Interessen: 

„Es läßt sich mit ziemlicher Bestimmtheit behaupten, daß das Geld zu 
diesen Eisenbahnprojekten ohne die verlangte Garantie des Staates für die Zinsen 
und also auch für das Kapital nicht aufgebracht werden wird. Mit dieser Garantie 
ist es möglich, weü eine Kapitalanlage vorteilhaft zu nennen ist, wobei nichts 
verloren und doch vielleicht, wenngleich nicht wahrscheinlich, über den ge¬ 
wöhnlichen Zins- oder Rentensatz hinaus noch etwas gewonnen werden kann. 
Wären die vorgeschlagenen Eisenbahnen notwendige Folge eines schon be¬ 
stehenden Verkehrs, und sollte dieser nicht erst zum größeren Teü durch jene 
geschaffen werden, wäre die Überzeugung von dem Nutzen und der Einträglich¬ 
keit dieser Eisenbahnen wirklich allgemein, so würden sie in sich jede erforder¬ 
liche Garantie finden, ohne einer fremden zu bedürfen. In der Notwendigkeit 
dieser Garantie liegt der Beweis, daß die Erfolge des Projekts den Kapitalisten 
problematisch erscheinen. Mit dieser Garantie aber wird eigentlich der Staat 
der Schuldner und der Unternehmer. Ihn trifft die Gefahr dessen, was andere 
in der Hoffnung auf einen möglichen reichen Gewinn zweckmäßig oder unzweck¬ 
mäßig ausführen wollen. 

Daß Aktiengesellschaften besonders dann, wenn nicht einmal die Möglich¬ 
keit eines Verlustes für sie vorhanden ist, besser bauen und administrieren werden 
als der Staat, läßt sich bezweifeln. In mehreren Fällen der Art hat Erfahrung 
das Gegenteil dargetan. Was jene anfangen, muß der Staat zuletzt vollenden, 
damit das einmal begonnene Werk nicht ganz nutzlos bleibe. Er wird dadurch 
genötigt zu Unternehmungen, die, wenn sie an sich auch Nutzen gewähren, doch 
besser gegen andere dringendere und nützlichere hätten zurückstehen sollen. 

Was die kommerziellen und gewerblichen Vorteile betrifft, welche man 
von den vorgeschlagenen Projekten mit der größten Zuversicht behaupten will, 
so muß cs schon ein übles Vorurteil erregen, daß der Betrieb der Kohlenbergwerke, 
welcher sich am meisten für Eisenbahnen eignet, weniger berücksichtigt wird. 
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und daß insbesondere die nioht unwichtige Versorgung von Elberfeld und Barmen 
mit Steinkohlen, welche das Königliche Ministerium des Innern für Handel und 
Gewerbe empfohlen hat, nur eine beiläufige Erwähnung findet. Dagegen wird 
hauptsächlich einer Verbindung des Rheins und der Weser in den Endpunkten 
Düsseldorf und Minden als einem unabweislichen Bedürfnis das Wort geredet. 
Ein eigentlicher Pracht- und Handelszug ist aber hier nicht vorhanden, beide 
Städte sind keine Handels- und Fabrikstädte, die Bahn ist dreimal länger als 
die zwischen Manchester und Liverpool. Düsseldorf ist nicht Manchester, Minden 
nicht Liverpool, die Weser mit ihrem seichten Wasser nicht das Meer, welches 
das gewerbtätige England mit der ganzen Welt in Verbindung setzt. Eher 
würde sich eine direkte Verbindung zwischen Cöln über Elberfeld mit Barmen 
empfehlen und doch bliebe, abgesehen von den bedeutenden Kosten und tech¬ 
nischen Schwierigkeiten, dabei immer noch sehr zu erwägen, daß der Rhein und 
die Weser ihre eigenen Handelsgebiete haben, welche in einer natürlichen Richtung 
nebeneinander hinlaufen, und daß die Gewerbe- und Handelsproduktivkräfte 
des Binnenlandes, welche durch die Eisenbahnen geweckt und gehoben werden 
sollen, ihre notwendige Beschränkung in dem Verbrauch und Absatz finden, 
welcher ihnen dadurch eröffnet werden kann.“ 

Bother faßt dann seine Meinung dahin zusammen: 

„Der Staat hat keine zureichende Veranlassung, für die vorgelegten Eisen¬ 
bahnprojekte in der Art, wie sie entworfen sind, mit den Mitteln, welche ihm nur 
die Gesamtzahl seiner Einwohner gewähren kann, die verlangte Garantie zu 
übernehmen. Wollten aber dessen ungeachtet Privatgesellschaften auf eigene 
Gefahr und Rechnung die Ausführung wagen, so darf er, da sich dem Unternehmen 
eine gewisse Nützlichkeit nicht absprechen läßt, bei dem Nachweis der dazu er¬ 
forderlichen Mittel ihr nicht entgegen sein; er muß sie nicht nur gestatten, 
sondern ihr sogar förderlich werden durch das gewünschte Expropriationsgesetz, 
ohne welches ein Unternehmen der Art nicht durchgeführt werden kann.“ 

Wie unzutreffend es aber wäre, aus dieser fast ablehnenden Haltung 
im Einzelfall zu folgern, Bother habe zu damaliger Zeit eine allgemeine Ab¬ 
neigung gegen Eisenbahnen besessen, zeigt ebenfalls dieses Gutachten. Aus 
ihm geht nämlich auch hervor, daß Bother grundsätzlich mit dem Bau von 
Teilstrecken sogar auf Staatskosten einverstanden war: 

„Finden sich“ — so heißt es weiter — „keine Privatunternehmer (für die 
Rhein-Weser-Bahn), so bleibt ferner zu erwägen und zu beschließen, ob nioht 
einzelne kurze Strecken, wo wesentliche Vorteile mit Wahrscheinlichkeit eines 
glücklichen Erfolges zu erlangen sind, namentlich diejenige, welche zur Ver¬ 
sorgung von Elberfeld und Barmen mit Steinkohlen dienen soll, auf Kosten und 
Gefahr des Staates mit Eisenbahnen zu versehen sein würden. Im übrigen aber 
dürften die Erfolge und die technischen und administrativen Erfahrungen ab¬ 
zuwarten sein, welche die Eisenbahnunternehmungen in den Niederlanden und 
Belgien gewähren werden, und vorzugsweise dürfte dabei die Verbindung von 
Cöln mit den belgischen Eisenbahnen Berücksichtigung verdienen.“ 

Bothers abwartende Stellung gegenüber Eisenbahnprojekten von dem 
Umfang der Bhein-Weser-Bahn spricht auch noch aus seinem Bericht vom 
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16. August 1835 1 ). Auffallend ist jedoch, welches Entgegenkommen er in 
der Folgezeit den Wünschen des Magdeburg-Leipziger Komitees beweist. 
Ein Unterschied gegen die rheinisch-westfälischen Bestrebungen lag freilich 
in der Hinsicht vor, daß man bei letzteren immer wieder um Staatshilfe 
bat, während Oberbürgermeister Francke sich auf eigene Füße stellte. Wie 
aber der Einfluß des Magdeburger Komitees auf die Stellungnahme der 
Regierung sich deutlich in den Allgemeinen Bedingungen vom 11. Juni 1836 
widerspiegelt 2 ), so kann man wohl annehmen, daß die veränderte Stellung¬ 
nahme Rothers in der Rhein-Woser-Bahnfrage nicht nur zufällig zeitlich mit 
den Verhandlungen über die Magdeburg-Leipziger Bahn zusammenfiel, 
sondern wesentlich in diesen ihren Grund hatte. Rothers Ansicht war im 
Jahr 1836 zweifellos eine andere als im Jahr 1834. Von den 2 Jahre früher 
geäußerten Bedenken ist in dem Immediatbericht vom 11. April 1836 nichts 
mehr zu finden, er legt hier v. d. Heydts Wünsche dar, weist aber auch gleich¬ 
zeitig auf die Bedenken bei Konzessionierung der Teilstrecken hin und stellt 
die Entscheidung dem König anheim unter Vorschlag von Kautelen, die die 
Möglichkeit einer wenigstens allmählichen Ausführung des ganzen Projekts 
gewährleisten 3 ). Auch in der Sitzung des Staatsministeriums vom 3. De¬ 
zember 1836, die zugunsten der Rhein-Weser-Bahn entschied 4 ), befindet sich 
Rother in voller Übereinstimmung mit den übrigen Ressortministern, 
während die vom Elberfelder Verwaltungsrat vorgebrachten Gründe ihm 
doch, falls er noch denselben Standpunkt vertrat wie im Jahr 1834, reichlich 
Stoff geboten hätten, für Konzessionierung der Elberfeld -Wittener Bahn 
einzu treten. 

*) Vgl. v. d. Leyen im Archiv 1880, S. 220 ff. 

2 ) Vgl. S. 261 ff. ebendaselbst. 

*) Vgl. S. 607 ff. 

<) Vgl. 8. 616 ff. 

(Fortsetzung folut. 
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Die rechtliche Stellung der Eisenbahnen im Kriege 
nach den Beschlüssen der zweiten Haager Friedenskonferenz. 

Von 

Dr. Hans Wehberg. Düsseldorf. 


I. 

Die Eisenbahnen haben für die Landesverteidigung eine ungeahnte 
Bedeutung erlangt. Durch die fortwährende Erweiterung des Eisenbahn¬ 
netzes in allen Ländern ist der Schienenweg für die Truppenbeförderung 
ein ganz hervorragendes Kriegsmittel geworden. Schon in Friedenszeiten 
wird beim Bau der Eisenbahnen auf das Interesse der Landesverteidigung 
die gebührende Rüoksicht genommen, und manche Eisenbahnlinien sind 
lediglich für militärische Zwecke geschaffen. Die Eisenbahnen sind daher ein 
sogenanntes absolutes Kriegsmittel, und nicht nur ein relatives, d. h. ein 
solches Kriegsmittel, das erst zu Beginn des Krieges in eine spezielle Be¬ 
ziehung zum Kriege tritt. Wegen dieser hervorragenden Wichtigkeit der 
Eisenbahnen gelten für sie im Kriege besondere Regeln, die erst dann ganz 
zu verstehen sind, wenn wir einen kurzen Überblick darüber werfen, welcher 
Behandlung das Eigentum der Privaten und des Staates im Kriege unterliegt. 

Der Grundsatz der Kriegsnotwendigkeit oder der Kriegsraison wird 
heute von allen deutschen Schriftstellern anerkannt. Er bedeutet nach 
Meurer (Die Haager Friedenskonferenz II, 1907 S. 14), „daß eine Verletzung 
des Kriegsrechts als nicht vorhanden anzusehen ist, wenn die Kriegs¬ 
handlung zur Erhaltung der Truppen oder zur Abwehr einer denselben 
drohenden und auf andere Art nicht abwendbaren Gefahr oder auch er¬ 
forderlich ist, um eine an sich nicht unzulässige Kriegsuntemehmung 
entweder wirklich durchzuführen oder deren Erfolg zu sichern.“ 

Für die Erörterung über die rechtliche Stellung des Privat- und 
Staatseigentums ist noch ein weiterer Grundsatz von besonderer Wichtig¬ 
keit, der zwar von den meisten Schriftstellern so gut wie gar nicht beachtet 
wird, aber zur Begründung des großen Unterschieds in der Behandlung 
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des Privat- und Staatseigentums unbedingt herangezogen werden muß, 
ich meine den Grundsatz: ,,La guerre nourrit la guerre“. Die gewaltigen 
Kosten, die jeder Krieg erfordert, will natürlich jeder Staat nach Mög¬ 
lichkeit auf den Gegner abwälzen, und darum nimmt jede Partei die Kassen 
und andere Gegenstände des Feindes an sich, selbst wenn ihr die nötigen 
Mittel aus dem eigenen Lande ausreichend zu Gebote stehen. Wegen der 
gewaltigen Summen, die heute jeder Krieg verschlingt, ist es selbstver¬ 
ständlich, daß sich dadurch die Aneignung von barem Gelde des feind¬ 
lichen Staates regelmäßig rechtfertigen läßt. Daß der Grundsatz: „Der 
Krieg muß den Krieg ernähren“ heute noch gilt, haben namentlich die 
Haager Verhandlungen von 1899 mit Bestimmtheit erwiesen. Der deutsche 
Oberst, spätere Generalmajor v. Schwarzhoff, erklärte damals, jener Satz 
werde von allen großen Armeen Europas anerkannt, und es werde nicht 
gelingen, ihn zu beseitigen. Die Anwendung dieser Kriegsregel findet ihre 
besondere Rechtfertigung auch in der Tatsache, daß dadurch gleichzeitig 
der Widerstand des Feindes geschwächt wird, indem man ihm Beine zum 
Kriege nötigen Mittel nimmt. 

Leiten wir nun aus diesen Grundregeln zunächst die Stellung des 
Privateigentums im Kriege ab. Die Regel „La guerre nourrit la guerre“ 
kann dem Privateigentum gegenüber keine Anwendung finden, weil der 
Krieg nach heutiger Anschauung nur Rechtsverhältnisse zwischen den 
Staaten unter Ausschaltung der friedlichen Bevölkerung schafft. Nur 
durch Wegnahme des Eigentums des feindlichen Staates, nicht des Eigen¬ 
tums der friedlichen Bürger darf der eindringende Feind seine Kriegsmittel 
beschaffen, und sogar das Privateigentum der feindlichen Soldaten ist un¬ 
verletzlich. Wo aus Gründen der Kriegsnotwendigkeit, namentlich bei 
den sogenannten Kontributionen und Requisitionen, eine Verletzung dieses 
Grundsatzes stattfindet, tritt regelmäßig eine Ersatzpflicht ein. Artikel 46 
Abs. 2 der Anlage zum Haager „Abkommen über die Gesetze und Gebräuche 
des Landkrieges“ bestimmt ausdrücklich: „Das Privateigentum darf nicht 
eingezogen werden“. 

Dagegen wird die Behandlung von Staatseigentum völlig von den 
beiden oben genannten Grundsätzen beherrscht. Tatsächlich kommt es 
selten vor, daß Staatseigentum weder infolge Kriegsnotwendigkeit noch 
infolge des Verlangens, die Kriegskosten zu decken, eingezogen wird und 
unversehrt bleibt. Einige Ausnahmen sind auch hier vorhanden. Vor allem 
sind die dem Unterricht, der Kunst und Wissenschaft, dem Gottesdienst 
und der Wohltätigkeit gewidmeten Anstalten jeder Beschlagnahme ent¬ 
zogen, weil deren Nutzen für die Kriegführung im Vergleich zu dem ge¬ 
waltigen der Kultur der Menschheit zugefügten Schaden allzu gering ist. 

Würde man diese grundsätzliche Behandlung des Privat- und Staats- 
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eigentums ohne weiteres auch auf die Eisenbahnen ausdehnen, so käme 
man zu folgendem Resultat: Die Privateisenbahnen wären prinzipiell un¬ 
verletzlich; nur wo die Kriegsnotwendigkeit dies gestattet — und das 
wäre hier allerdings regelmäßig der Fall — dürften die Privateisenbahnen 
eingezogen werden; es müßte dafür aber eine Entschädigung an den Eigen¬ 
tümer gezahlt werden. Andererseits wäre die Wegnahme der Staatseisen¬ 
bahnen ohne Entschädigung in allen Fällen nach dem Grundsatz „la guerre 
nourrit la guerre“ erlaubt. Würde man tatsächlich auf diese Weise die 
Behandlung der Eisenbahnen genau wie die des sonstigen Eigentums der 
Privaten und des Staates geregelt haben, dann hätte man den Verkehr 
innerhalb des Kriegsschauplatzes auch für die ersten Wochen nach dem 
Kriege fast völlig ausgeschlossen. Man hat sich daher bei Regelung dieser 
Frage der großen Fortschritte erinnert, die der internationale Handel und 
Verkehr in den letzten Jahrzehnten gemacht hat, und demgemäß die Be¬ 
lästigung des Eisenbahnverkehrs durch den Krieg nach Möglichkeit einzu- 
schränken gesucht. Daher ist betreffs der Eisenbahnen die Verpflichtung 
aufgestellt worden, daß sie selbst dann zurückgegeben werden müssen, 
wenn sie Staatseigentum sind. Wegen der Benutzung muß bei den Privat¬ 
eisenbahnen eine Entschädigung stattfinden, dagegen bei den Staatseisen¬ 
bahnen nicht. Die Beschlagnahme selbst der privaten Eisenbahnen ist 
stets gestattet, da alle Eisenbahnen, wie bereits erwähnt, ein absolutes 
Kriegsmittel sind und daher aus Gründen der Kriegsnotwendigkeit — von 
sehr wenigen Ausnahmen abgesehen — stets eingezogen werden dürfen. 

Die Sonderstellung, die den Eisenbahnen heute im Kriege angewiesen 
ist, erklärt sich also einmal aus ihrer hohen Bedeutung für die Truppen¬ 
beförderung, andererseits aus der großartigen Entwicklung des modernen 
Verkehrs, der nicht gestattet, daß man ihm eines seiner wichtigsten Be¬ 
förderungsmittel länger, als es unbedingt nötig ist, entzieht. 

II. 

Es ist eine vielumstrittene Frage, ob das rollende und das unbeweg¬ 
liche Eisenbahnmaterial ein unzertrennliches, rechtliches Ganze bilden. 
Der Schriftsteller v. Stein hat eine Theorie aufgestellt, wonach das unbeweg¬ 
liche Eisenbahnmaterial verletzlich sein soll, dagegen das bewegliche nicht. 
Albert Zorn hat 1906 in seiner Schrift über „das Kriegsrecht zu Lande“ 
diese Theorie eingehend bekämpft. Er hat ausgeführt, daß man mit Lueder 
das rollende und das feste Material der Eisenbahnen als ein unzertrenn¬ 
liches Ganze ansehen müsse. Denn die Schienenstränge seien, so fährt 
er fort, ohne das gleichzeitige Vorhandensein von rollendem Material für 
jegliche Transportzwecke wertlos und die Waggons, Lokomotiven usw. 
könnten von ihrem Unterbau getrennt ebenfalls eine ihrer Bestimmung 
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entsprechende Verwendung nicht finden. Man müsse nun erwägen, weshalb 
die Eisenbahnen als ein Kriegsmittel angesehen würden. Zorn meint mit 
Recht, das rollende Eisenbahnmaterial sei nicht als solches „moyen de 
guerre“, sondern lediglich in seiner Verbindung mit den festen Anlagen 
der Eisenbahnen, und nur die Anlage als Ganzes gewähre die Möglichkeit, 
große Massen mit besonderer Schnelligkeit fortzuschaffen; und erst auf 
diese Weise rechtfertige sich die Charakterisierung der Eisenbahnen als 
Kriegsmittel. Ein Teil sei ohne den anderen unbrauchbar und daraus folge, 
daß für die juristische Betrachtung der Eisenbahnen das rollende und das 
feste Material als ein Ganzes aufgefaßt werden müßte, wenn auch rein 
äußerlich die Möglichkeit gegeben sei, beide Teile zu trennen und verschieden 
zu behandeln. 

Ich persönlich vermag mich der A. Zornschen Ansicht, wie ich bereits 
in meiner Schrift über „das Beuterecht im Land- und Seekriege“ (1909 S.23) 
kurz erwähnt habe, nicht anzuschließen. Die Sonderstellung der Eisen¬ 
bahnen erklärt sich durchaus nicht, wie A. Zorn meint, lediglich aus ihrer 
Eigenschaft als Kriegsmittel. Zorn hat zweifellos darin Recht, daß das 
rollende und das unbewegliche Eisenbahnmatcrial nur zusammengenommen 
als Kriegsmittel betrachtet werden können. Aus dieser Eigenschaft als 
Kriegsmittel rechtfertigt sich stets die Beschlagnahme der Eisenbahnen, 
aber noch lange nicht die Tatsache, daß eine Zurückgabe sämtlicher Eisen¬ 
bahnen, auch der Staatseisenbahnen, nach dem Friedensschluß erfolgen 
muß. Während nämlich regelmäßig dem Staate gehörende Gegenstände 
nach dem Satze: „Der Krieg muß den Krieg ernähren“ Eigentum des er¬ 
obernden Staates werden, dürfen die Staatseisenbahnen stets nur beschlag¬ 
nahmt werden und müssen nach dem Gebrauch wieder zurückgegeben 
werden. Dieser Satz erklärt sich aber nicht aus der Kriegsnotwendigkeit, 
sondern lediglich durch die Rücksicht auf den internationalen Verkehr. 
Auch dieser internationale Verkehr erfordert nun zweifellos eine völlig ein¬ 
heitliche Behandlung des rollenden und unbeweglichen Eisenbahnmaterials; 
denn gleichgültig ob in Friedens- oder Kriegszeiten, können die Eisenbahnen 
ja nur mit Hilfe des rollenden und unbeweglichen Materials gemeinsam der 
Beförderung von Personen oder Gütern dienen. Daher darf man mit 
Rücksicht auf den internationalen Verkehr auch für die Rückgabepflicht 
des rollenden und unbeweglichen Materials keinen Unterschied machen, 
und man hat aus diesem Grunde tatsächlich die Eisenbahnen auch bezüg¬ 
lich der Rückgabeverpflichtung als ein einheitliches, unzertrennliches Ganze 
aufgefaßt. Nehmen wir aber oinmal diese Rücksicht auf den internationalen 
Verkehr aus und berücksichtigen ausschließlich, was die Kriegsnotwendig¬ 
keit erfordert, so liegt absolut kein Grund vor, eine Verpflichtung des er¬ 
obernden Feindes aufzustellen, wonach er auch das rollende, bezüglich un- 
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bewegliche Material der Staatseisenbahnen nach dem Friedensschluß zurück¬ 
zugeben hätte. Tatsächlich sind praktisch solche Fälle wohl denkbar, in 
denen das rollende und das feste Material verschiedenen Eigentümern 
gehört. Vor allem ist dies in Frankreich sehr häufig. Soweit hier also ledig¬ 
lich die Rücksicht auf die Kriegsnotwendigkeit in Betracht kommt, ist 
durchaus eine verschiedene Behandlung des rollenden und unbeweglichen 
Eisenbahnmaterials denkbar. Erst die Rücksicht darauf, daß man den inter¬ 
nationalen Eisenbahnverkehr nicht über den Krieg hinaus hemmen will, 
hat dahin geführt, bezüglich der Rückgabeverpflichtung das rollende und 
das unbewegliche Eisenbahnmaterial gleichzustellen. Von diesem Stand¬ 
punkt aus hat ja sicherlich A. Zorn Recht, daß eine verschiedene juristische 
Behandlung des rollenden und unbeweglichen Eisenbahnmaterials undenk¬ 
bar ist. Aber die hier zur Entscheidung stehende Frage war lediglich die, 
ob die Erfordernisse des Krieges prinzipiell eine verschiedene Behandlung 
des rollenden und unbeweglichen Materials der Eisenbahnen gestatten, 
und diese Frage hat A. Zorn meines Erachtens zu Unrecht verneint, wie 
auch Nowacki 1906 in seiner Schrift über die Eisenbahnen kurz betont hat. 

III. 

Betrachten wir zunächst einmal die einzelnen Regeln, die für das 
f e i n d 1 i c h e Eisenbahnmaterial gelten, um dann später auch die Grund¬ 
sätze zu erörtern, denen das Eisenbahnmaterial aus neutralen Staaten 
unterliegt: Es ist ganz natürlich, daß an und für sich nur die feindlichen 
Eisenbahnen einer Beschlagnahme durch den eindringenden Gegner unter¬ 
liegen, da die neutralen Staaten und deren Eigentum natürlich nicht jener 
besonderen, durch den Krieg gerechtfertigten Behandlung des feindlichen 
Staates bezw. deren Untertanen unterworfen sind. Den neutralen Eisenbahnen 
muß daher eine gesonderte, namentlich durch die eingehenden Verhand¬ 
lungen der zweiten Haager Friedenskonferenz von 1907 gerechtfertigte 
Behandlung zuteil werden, und in dieser müssen die besonderen Umstände 
hervorgehoben werden, die auch eine Beschlagnahme neutraler Eisenbahnen 
rechtfertigen. 

Bezüglich des Eisenbahnmaterials der feindlichen Staaten und Per¬ 
sonen kommt der Artikel 53 Absatz 2 der Anlage zum Haager „Abkommen 
über die Gesetze und Gebräuche des Landkrieges“ von 1907 in Betracht, 
der folgendermaßen lautet: „Alle Mittel, die zu Lande, zu Wasser und in 
der Luft zur Weitergabe von Nachrichten und zur Beförderung von Per¬ 
sonen oder Sachen dienen,-können, selbst wenn sie Privatpersonen 

gehören, mit Beschlag belegt werden. Beim Friedensschlüsse müssen sie 
aber zuriiekgegeben und die Entschädigungen geregelt werden.“ 

In diesem Artikel steht klar und deutlich, daß diese Gegenstände, 
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also vor allem die Eisenbahnen, nach dem Kriege wieder zurückerstattot 
werden müssen. Es ist daher Bonfils (Völkerrecht, No. 1185) durchaus 
Recht zn geben, wenn er sagt, daß Eisenbahnen selbst dann, wenn sie Staats¬ 
eigentum sind, zurückgegeben werden müssen. Doch scheint mir seine Be¬ 
gründung, daß dies deshalb geschehe, weil man Lokomotiven usw. unmög¬ 
lich dem Kriegsmaterial gleichstellen könne, nioht zutreffend. Bonfils 
zitiert den Ausspruch des Schriftstellers v. Stein, den er vollständig unter¬ 
schreibt: „Selbst wenn die Eisenbahnen dem Staate gehören, so sind sie 
doch in erster Linie dazu bestimmt, Handel und Verkehr zu fördern. Nur 
zufällig dienen sie auch Kriegszwecken“. Bereits oben wurden die Eisen¬ 
bahnen als absolutes Kriegsmittel bezeichnet. Wenn man dies nicht tut, 
könnte man mit gleichem Rechte behaupten, das bare Geld des feindlichen 
Staates diene ursprünglich nioht zu Kriegszwecken und müsse daher wieder 
zurückerstattet werden. Aber dies spricht Bonfils in Übereinstimmung 
mit den Bestimmungen des Haager Abkommens ausdrücklich dem Gegner 
zu. Die Eisenbahnen sind für die Verproviantierung und den Transport 
der Truppen sehr oft von bedeutend höherem Wert als entsprechende 
Barmittel. Man denke nur daran, wie die mangelhafte Eisenbahnverbindung 
zwischen Rußland und Ostasien eine schnelle Beförderung der russischen 
Truppen zum Kriegsschauplatz im russisch-japanischen Kriege verhindert 
hat. Der Grund für die Rückgabe der staatlichen Eisenbahnen ist in ihrer 
außerordentlichen Bedeutung für den internationalen Verkehr zu erblicken. 

Aus den vorhergehenden Ausführungen ergibt sich, daß der Staat an 
den feindlichen Eisenbahnen lediglich ein Besitz-, dagegen kein Eigen¬ 
tumsrecht erlangt. Dem Okkupanten erwächst die Verpflichtung, wie sich 
aus dem Begriff eines bloßen Verwaltungs- und Nießbrauchsrechts ergibt, 
sioh im Rahmen einer ordnungsmäßigen Wirtschaft zu halten. Nur ganz 
ausnahmsweise darf der eindringende Feind auch die Bahngleise zerstören 
und in sonstiger Weise die Substanz des Eisenbahnmaterials, sei es des 
beweglichen oder unbeweglichen, verändern. Regelmäßig muß dann ein 
außerordentlicher Notstand vorliegen. Ganz den Grundsätzen der Be¬ 
handlung des Privateigentums entsprechend muß bei den Privateisenbahnen 
für diese Beschädigung nach Friedensschluß eine Entschädigung statt¬ 
finden, dagegen bei den Staatseisenbahnen entsprechend den Regeln des 
Staatseigentums nicht. Dieser Unterschied ist in dem soeben genannten 
Artikel nicht zum Ausdruck gekommen, wie es 1880 in dem von dem 
Brüsseler „Institut de droit International Public“ herausgegebenen „Manuel 
des Lois de la Guerre sur Terre“ vorgeschlagen worden war. Ein Antrag 
Odiers in dieser Richtung ging auf der ersten Friedenskonferenz von 1899 
nicht durch. 

Genau ebenso wie die Entschädigung bezüglich der Zerstörung und 


Digitized by 


Go igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 


den Beschlüssen der zweiten Haager Friedenskonferenz. 


629 


Beschädigung von Privatbahnen hat eine Entschädigung bezüglich der 
Einnahmen stattzufinden, die der eindringende Feind aus dem Betrieb von 
Privateisenbahnen erzielt. Dagegen findet bei den Staatseisenbahnen auch 
hier keine Entschädigung statt. Bereits im Jahre 1870/71 sind die Deutschen 
nach diesen Grundsätzen verfahren. Die oben erörterten Theorien recht- 
fertigen diese Bestimmung durchaus. Denn die Staatseisenbahnen werden 
nicht als Staatsgut geschützt, sondern wegen ihrer großen Bedeutung für 
den Verkehr. Die Aufrechterhaltung dieses Verkehrs erfordert eine Rück¬ 
gabe nach dem Kriege, aber durchaus keine Entschädigung: Weder für die 
daraus gezogenen Einnahmen, noch wegen sonstiger Benutzung. Ganz 
anders verhält es sich mit dem Privateigentum. Dies ist prinzipiell unver¬ 
letzlich, und wo die Kriegsnotwendigkeit dem entgegenzuhandeln zwingt, 
muß eine Entschädigung stattfinden. Bemerkt sei übrigens an dieser Stelle, 
daß alle Einzelheiten über die Entschädigung in den Friedensvertrag ge¬ 
hören. Aus diesem Grunde sah man auch davon ab, die Entschädigungs¬ 
frage schon durch das Haager Abkommen allgemein zu regeln. 

Der Okkupant ist zu einer Erhöhung der Eisenbahntarife berechtigt, 
falls ihn die außerordentlich hohen Kosten der Verwaltung dazu zwingen. 
Darüber hinaus wird er freilich nur in den Fällen dringender Notwendig¬ 
keit gehen dürfen. Dies wird aber darum selten Vorkommen, weil die Be¬ 
nutzung der Bahn durch Privatpersonen, wie besonders der Krieg 1870/71 
gezeigt hat, sehr gering ist. Die deutsche Militäreisenbahnordnung hat jeden 
Privatverkehr auf dem Kriegsschauplätze und dessen Nähe ausgeschlossen. 

Bemerkt sei noch, daß man im Haag 1899 die Ansicht aussprach, 
daß bei der Beschlagnahme von Privateisenbahnmaterial dem Eigentümer, 
wie dies ja bei den Requisitionen und Kontributionen ebenfalls geschieht, 
in irgend einer Weise eine Empfangsbescheinigung gegeben werden soll, 
damit dieser seine Schadensersatzforderung später begründen könne. Leider 
hat man diese Bestimmung ohne ersichtlichen Grund nicht in das Reglement 
aufgenommen. 

Dieses sind die Grundregeln, denen im Kriege die feindlichen Eisen¬ 
bahnen unterliegen. Auf die interessanten Verhandlungen hierüber im Jahre 
1899 einzugehen, darf ich mir wohl versagen, da dieselben bereits von Meurer 
und A. Zorn in den erwähnten Werken wiedergegeben worden sind. Ich 
wende mich nunmehr der Behandlung der neutralen Eisenbahnen im Kriege 
zu und werde hierbei auch kurz auf die neuen Verhandlungen von 1907 
eingehen, die bisher noch nicht zum Gegenstand eingehender Er¬ 
örterungen gemacht worden sind. Die feindlichen Eisenbahnen sind im 
Jahre 1907 auf der zweiten Haager Friedenskonferenz nur ganz vorüber¬ 
gehend behandelt worden. Man hat sich im wesentlichen mit einer neuen 
Formulierung der bereits 1899 zustande gekommenen Resultate begnügt. 
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IV. 

Für die Tatsache, daß sich im Kriege alles vor dem Begriff der mili¬ 
tärischen Notwendigkeit beugen muß, spricht kaum etwas deutlicher als 
die Behandlung der Eisenbahnen aus neutralen Staaten innerhalb des 
okkupierten Gebietes. Vergebens ist wiederholt die Idee durchzuführen 
versucht worden, daß ein Krieg zwischen zwei Staaten keinerlei Hindernis 
für die Benutzung der durch deren Gebiete laufenden Eisenbahnlinien 
bilden dürfe. Wie A. Zorn hervorgehoben hat, ist dieser Plan nicht aus¬ 
führbar. Denn dadurch würde die Erreichung der kriegerischen Aufgaben 
in allzu großem Maße gehemmt, in zweiter Linie aber auch eine genaue 
Kontrolle unmöglich werden. Die militärische Notwendigkeit ist im Kriege 
dermaßen ausschlaggebend, daß selbst die neutralen Eisenbahnen nicht von 
der Beschlagnahme ausgenommen werden können. 

Trotzdem sind wiederholte Versuche gemacht worden, die neutralen 
Eisenbahnen von der Wegnahme auszuschließen. 1899 führte Beemaert, 
der bekannte belgische Staatsminister, auf der ersten Friedenskonferenz 
aus, man müsse das aus neutralen Staaten stammende rollende Eisenbahn- 
material anders behandeln als das feindliche. Das sei nicht bloß Privat-, 
sondern Fremdengut, das selbst von seinem Eigentümer ohne Verletzung 
der Neutralität nicht in den Kriegsdienst gestellt werden könne. Eine 
Kriegspar toi könne derartiges Material weder wegnehmen, noch benutzen. 
Das Verkehrsmaterial habe unbestreitbar im Kriege eine große Bedeutung 
und könne nicht in einer der Neutralität zuwiderlaufenden Weise benutzt 
werden. Damals ergänzte der luxemburgische Ministerpräsident Eyschen 
diese Rede Beernaerts, indem er erklärto, in den letzten Kriegen habe man 
sich manchmal am neutralen Eisenbahnmaterial vergriffen und sich mit 
der späteren Rückgabe begnügt; die Wirkung des belgischen Antrags würde 
sich hauptsächlich in den Beziehungen der Grenzbahnen und rücksicbt- 
lich der großen internationalen Züge bemerkbar machen. Es beständen, 
so führte Eyschen weiter aus, oft höchst wuchtige Beziehungen zwischen 
Industriebezirken in angrenzenden Ländern, w'onn z. B. hier Kohlen, dort 
Minoralien gewonnen würden. Es handele sich dabei um einen Verkehr 
von mehreren tausend Waggons dio Wocho. Eine gewisse Landstrecke sei 
auch oft auf einen Hafen auf neutralem GQbiet angewiesen, so daß viel Material 
unterwegs sei. Allo diese friedlichen und fruchtbringenden Beziehungen 
müsse man im Kriege aufrechterhalten. Ihre Störung wirke nicht bloß 
auf das in der Industrie arbeitende Kapital und den Handel, sondern auch 
auf die Arbeit zurück, indem zahlreiche Arbeiter diesseits und jenseits der 
Grenze feiern müßten, über das große Interesse, welches man an den inter¬ 
nationalen Eisenbahnzügen habe, welche die Beziehungen zwischen den 
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Staaten des Festlands unterhielten, brauche man kein Wort zu verlieren. 
Sie seien das Ergebnis der volkswirtschaftlichen Einheit der Staaten. Weiter¬ 
hin stehe mit der Neutralität des rollenden Materials das wohlverstandene 
Interesse der Kriegspartei nicht im Widerspruch. Denn verweigere man 
den Neutralen jeden Schutz bezüglich der Rückgewährung des Materials, 
bo könne die Kriegspartei vom Tage der Kriegserklärung ab ruhig behalten, 
was sie besitze. Von diesem Tage an würden dann die Beziehungen zwischen 
dem kriegführenden und dem neutralen Staat aufhören; Handel, Industrie 
und Arbeit in den beiden Staaten würden schwer getroffen sein. Durch die 
Klagen der eigenen Angehörigen gedrängt, müßte der kriegführende Staat 
in den Industrie- und Handelszentren einen großen Teil des eigenen Materials 
lassen, welches für den Fall der Not zur Verfügung stehen würde. Nach 
der Rede Eyschens beantragte der deutsche Oberst von Schwarzhoff, die 
Lösung der Fragen bezüglich der Behandlung der neutralen Eisenbahnen 
einer späteren Konferenz vorzubehalten. Darauf überwies man den Antrag 
dem Redaktionsausschuß, der der Konferenz die Annahme des folgenden 
Artikels empfahl: ,,Das Eisenbahnmaterial, das aus neutralen Staaten 
kommt, sei es, daß es diesen selbst oder Gesellschaften oder Privatpersonen 
gehört, soll ihnen sobald wie möglich zurückgesandt werden.“ Dieser Ar¬ 
tikel wurde denn auch von der Konferenz angenommen und als Artikel 54 
in die Anlage zum „Abkommen, betreffend die Gesetze und Gebräuohe des 
Landkrieges“ aufgenommen. Der belgische Bevollmächtigte Descamps 
bemerkte dazu noch, man hätte besser getan, die Benutzung neutralen 
Eisenbahnmaterials zu Kriegszwecken überhaupt zu verbieten. Nach seiner 
Ansicht, so führte Descamps aus, könnte die militärische Notwendigkeit 
niemals den Maßstab für die Beziehungen zwischen Kriegsparteien und 
Neutralen abgeben. Es vertrage sich weder mit der Gerechtigkeit noch mit 
der Ehre, den Feind durch das Herz des Freundes treffen zu wollen. 

Man hat also im Jahre 1899 die Behandlung der neutralen Eisen¬ 
bahnen ähnlich wie die der feindlichen Privateisenbahnen geregelt; es muß 
darnach bezüglich der neutralen Eisenbahnen stets eine Entschädigung 
stattfinden; nur ist noch betont, daß die Rücksendung nicht erst nach dem 
Friedensschluß, sondern „sobald als möglich“ erfolgen muß. 

Im Jahre 1907 wiederholte der Luxemburger Eysehen auf der zweiten 
Friedenskonferenz in einer großen staatsmännischen Rede seinen bereits 1899 
gestellten Antrag, unter allen Umständen die Benutzung neutraler Eisen¬ 
bahnen zu verbieten. Er begann mit dem Hinweis darauf, daß Luxemburg 
infolge seiner großen Metallindustrie viele Eisenbahnwagen nötig habe, die 
sich zu einem großen Teil auf den Linien der Nachbarstaaten befänden. In 
derselben Lage befänden sich aber alle diejenigen Staaten, die ein großes 
Hinterland besäßen, das benachbarten Staaten gehöre, wie namentlich 
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Holland und Belgien. Dann legte Eyschen weiter dar, daß jeder Staat 
gegen seine Neutralitätspflicht verstoße, wenn er die feindlichen Staaten 
seine — des neutralen Staates — Eisenbahnen benutzen lasse, daß 
ferner die Beschlagnahme neutraler Eisenbahnen im Gegensatz zu den 
sonstigen Arten der Beschlagnahme gegen „l'intöröt gönöral de toute la 
communautö politique“ verstoße und schließlich bei der Beschlagnahme der 
Eisenbahnen der Schaden nicht mehr durch Zahlen einer Entschädigung 
gut gemacht werden könne wie z. B. bei den Requisitionen. In glänzender 
Sprache führte Eyschen aus: „Les voies ferrees et les voies flu viales 
constituent le systöme vasculaire qui transporte le sang vivifiant ä travers 
le corps entier. Elles sont l’outillage öconomiqqe du peuple, les moteurs 
et les instrumenta de travail appartenant en commun ä Tindustrie, au 
commerce et au travail. La vie öconomique des Etats neutres, peut etre 
gravement menacöe par le manque subit de matäriel de transport.“ Man 
könne, fuhr Eyschen fort, demgegenüber auf die Kriegsnotwendigkeit hin- 
weisen. Aber es sei doch zu erwägen, daß die Kriegführenden selbst für 
genügendes Eisenbahnmaterial sorgen könnten. Alle großen Betriebe ver¬ 
mehrten heute ihre Generalunkosten zur Erfüllung ihrer sozialen Pflichten. 
Ebenso könnten die Staaten auch das Kriegsbudget im Interesse der ge¬ 
samten Kulturwelt zwecks Herbeiziehung der für den Krieg erforderlichen 
Eisenbahnen vergrößern. Falls man aber die neutralen Eisenbahnen 
nioht ganz von jeder Beschlagnahme ausscbließen wolle, sollte man 
ihnen wenigstens eine Frist setzen und sie erst nach Ablauf der be¬ 
stimmten Zeit in Beschlag nehmen. Zudem müsse man bestimmte Garan¬ 
tien, namentlich für die kleineren Staaten, schaffen, damit das neutrale 
Eisenbahnmaterial auch tatsächlich entsprechend den Bestimmungen von 
1899 nur im Fall dringender Notwendigkeit beschlagnahmt und nach 
Gebrauch möglichst bald zurückgesandt würde. Aus dem gleichen Grunde, 
nämlich zum Schutz der Schwachen, müsse man auch den neutralen Staaten 
ein Zurückbehaltungsrecht an dem den kriegführenden Staaten gehörigen 
Eisenbahnmaterial zugestehen. Zum Schluß wies Eyschen auf die großartige 
moderne Solidarität der nationalen Interessen aller Völker hin und forderte 
auf, eingehende Grundsätze auszuarbeiten, nach denen im Kriege die 
neutralen Eisenbahnen behandelt werden sollten; darnach müßten sich dann 
die Befehlshaber richten, die oft allzu eilig unter Vernachlässigung der 
Kriegsgesetze vorgingen. 

Mit lebhaftem, wiederholtem Beifall wurde Eyschens bedeutsame 
Rede von der zweiten Friedenskonferenz aufgenommen. Wir wollen im 
folgenden sehen, wieweit man sich seinen Vorschlägen anschloß. 
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V. 

Nach der Rede Eyschens entgegnete auf der zweiten Friedenskonferenz 
der deutsche Generalmajor von Gündell, indem er zunächst den hohen 
Geist der trefflichen Rede Eyschens anerkannte, dann jedoch betonte, daß 
die Erfordernisse des Krieges eine völlige Ausnahmestellung der neutralen 
Eisenbahnen nicht gestatteten. Schon die Humanität, hob der treffliche 
deutsche Delegierte hervor, erfordere oft eine Beschlagnahme neutraler 
Eisenbahnen. „Qu'il me soit permis d’avancer un exemple entre mille: 
quand il s’agit d’6vacuer des bless£s et des malades et qu’on a sous la main 
du mat£riel de transport dont une partie appartient ä un Etat neutre, ne 
serait-ce pas contraire au vrai esprit d’humanite qui prdside aux Con¬ 
ferences de la Paix que de vouloir ne pas se servir de ce matöriel pour le 
transport des blessös?“ Alle seine militärischen Kameraden, fuhr von 
Gündell fort, müßten ihm in der Ansicht zustimmen, daß man die neutralen 
Eisenbahnen unmöglich von der Beschlagnahme ausnehmen könne. Nähere 
Bestimmungen über die Art der Beschlagnahme zu treffen, hielt von Gündell 
nicht für ratsam, weil die Offiziere gerade im Kriege nach seiner Ansicht 
mit äußerster Vorsicht vorgingen. Betreffs der Frist, die Eyschen vorge¬ 
schlagen hatte, entgegnete von Gündell abweisend, dieser Plan sei aus 
technischen Gründen nicht ausführbar. Der Eisenbahndienst sei an be¬ 
stimmte Reglements gebunden, die man nicht ohne große Gefahren ver¬ 
letzen könne, namentlich nicht im Augenblick der Heeresmobilmachung. 
Ein Zurückhaltungsrecht wollte von Gündell den neutralen Staaten nicht 
zugestehen. Im Gegensatz zu den feindlichen Staaten, schloß er, hätten 
die neutralen Staaten die Eisenbahnen der anderen Länder nicht dringend 
nötig. 

In der Hauptsache schlossen sich die Konferenzteilnehmer den Aus¬ 
führungen des deutschen Delegierten an. Man berücksichtigte bei der Ent¬ 
scheidung über den luxemburgischen Antrag einmal die militärische Not¬ 
wendigkeit, sodann die Tatsache, daß es oft sehr schwer ist, die Eisenbahnen 
der neutralen und kriegführenden Staaten zu trennen, und daher eine Mit¬ 
benutzung der neutralen Eisenbahnen nicht zu vermeiden ist. Dagegen 
gestand man den neutralen Staaten schließliche in Zurückbehaltungsrecht 
an dem den kriegführenden Staaten gehörigen Eisenbahnmaterial zu. Die¬ 
jenigen, welche von Anfang an dieses Zurückbehaltungsrecht befürworteten, 
waren zunächst geteilter Ansicht über die Entschädigung. Die einen wollten 
den neutralen Staaten außer dem Zurückbehaltungsrecht auch noch eine 
Entschädigung zugestehen. Die anderen dagegen erklärten, wenn die neu¬ 
tralen Staaten das Eisenbahnmaterial der feindlichen Staaten zurückhalten 
dürften, brauchten sie nicht auch noch dazu eine Entschädigung zu cr- 
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halten. Schließlich billigte man den neutralen Staaten beides zu. Die Zurück¬ 
behaltung sollte nicht den Charakter einer Repressalie, d. h. einer Art Pfand¬ 
recht, tragen: „L'etat neutre y recourra, parce que, prive du matöriel retenu 
par le belligerant, il doit, k son tour, requisitionner le matöriel qu’il trouve 
sur son territoire pour assurer le Service des chemins de fer, tant k l’intörieur 
du pays que dans les relations internationales.“ 

Indem man nunmehr die Bestimmungen über das neutrale Eisen¬ 
bahnmaterial als Artikel 19 in das „Abkommen, betreffend die Rechte und 
Pflichten der neutralen Mächte und Personen im Falle eines Landkrieges“ 
aufnahm, änderte man den früheren Artikel in folgende Form um: „Das 
aus dem Gebiet einer neutralen Macht herrührende Eisenbahnmaterial, 
das entweder dieser Macht oder Gesellschaften oder Privatpersonen gehört 
und als solches erkennbar ist, darf von einem Kriegführenden nur in dem 
Falle und in dem Maße, in dom eine gebieterische Notwendigkeit es ver¬ 
langt, angefordert und benutzt werden. Es muß möglichst bald in das 
Herkunftsland zurückgesandt werden. Desgleichen kann die neutrale Macht 
im Falle der Not das aus dem Gebiete der kriegführenden Macht herrührende 
Material in entsprechendem Umfange festhalten und benutzen. Von der 
einen wie von der anderen Seite soll eine Entschädigung nach Verhältnis 
des benutzten Materials und der Dauer der Benutzung gezahlt werden.“ 
Es kann kaum ein Zweifel daran bestehen, daß die Kriegsnotwendig¬ 
keit ein weiteres Entgegenkommen bei den neutralen Eisenbahnen nicht 
gestatten wird. Daher wird der, welcher auf die Sicherheit des inter¬ 
nationalen Verkehrs bedacht ist, stets für den Frieden eintreten müssen, 
weil nur in ihm den Eisenbahnen der ihnen im Interesse der Wohlfahrt 
des engeren Vaterlands w r io der gesamten Kulturwelt gebührende Schutz 
zuteil werden kann. 
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Von Regierungsassessor Nehse, 

Hilfsarbeiter im Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 


Erhebt jemand auf Grund des Reichshaftpflichtgesetzes vom 7. Juni 
1871 Ansprüche gegen die Eisenbahnverwaltung, so wird es in der Regel im 
Interesse beider Teile liegen, sich nach Möglichkeit gütlich zu einigen und nicht 
die Sache im Prozeßwege zum Austrag zu bringen 1 ). Der Verlauf der meisten 
Haftpflichtsachen ist denn auch der, daß die Parteien darüber, ob und in 
welcher Höhe eine Entschädigung zu gewähren sei, Verhandlungen führen, 
und schließlich ein schriftlicher Vertrag zwischen ihnen abgeschlossen wird. 
Ein solcher Vertrag wird fast stets als Vergleich bezeichnet, obgleich die 
charakteristischen Merkmale eines Vergleichs in vielen Fällen nicht vor¬ 
liegen. Nach § 779 des Bürgerlichen Gesetzbuchs ist ein Vergleich ein Ver¬ 
trag, durch den der Streit oder die Ungewißheit der Parteien über ein Rechts¬ 
verhältnis im Wege gegenseitigen Nachgebens beseitigt wird. Die allge¬ 
meine Grundlage für den Abschluß eines Vergleichs bildet also das Vor¬ 
handensein eines Streits oder einer Ungewißheit der Parteien über ein Rechts¬ 
verhältnis. Diese Ungewißheit kann verschiedener Art sein und sowohl 
in rechtlicher, als auch in tatsächlicher Beziehung bestehen, es genügt ferner, 
daß sie eine subjektive ist. Die Beilegung des Streits oder die Beseitigung 
der Ungewißheit muß weiter durch ein gegenseitiges Nachgeben der Parteien 
erfolgen. Ein solches liegt dann vor, wenn nach der Vereinbarung keine der 
Parteien das von ihr als Recht beanspruchte voll erhält. 

Diese Merkmale eines Vergleichs würden etwa dann gegeben sein, 
wenn auf seiten der Eisenbahnverwaltung eigenes Verschulden des Ver¬ 
letzten behauptet und sein Anspruch deshalb überhaupt bestritten wird, 
die Parteien sich aber schließlich auf eine mäßige Rente einigen, die hinter 
dem vom Verletzten ursprünglich verlangten Betrag zurückbleibt. Hier 
besteht ein Streit über das Rechtsverhältnis insofern, als der Verletzte zu- 


*) Vgl. auch Ministerialerlaß vom 3. Mai 1908 — IV A 4. 142 — Ziffer 10. 
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nächst volle Entschädigung für die eingetretene Erwerbsbeschränkung ver¬ 
langt, während die Eisenbahnverwaltung jede Entschädigung wegen eigenen 
Verschuldens des Verletzten ablehnt. Es hat aber weiter auch ein gegensei¬ 
tiges Nachgeben dadurch stattgefunden, daß die Eisenbahnverwaltung ihren 
gänzlich ablehnenden Standpunkt verlassen und sich mit der Gewährung 
einer geringen Rente einverstanden erklärt, während der Verletzte seine ur¬ 
sprünglich verlangte höhere Rente auf einen geringeren Betrag ermäßigt 
hat. Auch dann können die Merkmale eines Vergleichs vorliegen, wenn die 
Eisenbahnverwaltung ihre Haftpflicht zwar dem Grunde nach anerkannt 
hat, aber wegen der Höhe der Entschädigung Streit besteht. Hat zum 
Beispiel der Entschädigungsberechtigte eine Rente von 1000 JH verlangt, 
die Eisenbahnverwaltung sich jedoch nur zur Zahlung einer solchen von 
G00 M bereit erklärt, und man einigt sich schließlich auf 800 Jt, so hat auch 
hier ein gegenseitiges Nachgeben stattgefunden, durch das der Streit über 
die Höhe der Entschädigung beseitigt wurde. 

Anders liegt dagegen die Sache, wenn die Eisenbahnverwaltung bei¬ 
spielsweise die Haftpflicht von vornherein anerkannt hat, und im Vertrag 
dem Berechtigten eine von ihm verlangte, sich in mäßigen Grenzen haltende 
Rente ohne weiteres zugebilligt wird. Ebenso dann, wenn der Eisenbahn¬ 
verwaltung die vom Berechtigten geforderte Rente zu hoch erscheint, und 
sie sich zur Zahlung eines geringeren Betrags bereit erklärt, den der Be¬ 
rechtigte, um die Sache zum Abschluß zu bringen, unter Verzicht auf seine 
ursprüngliche Mehrforderung ohne weitere Einwendungen annimmt. In dem 
ersteren Fall besteht weder ein Streit noch eine Ungewißheit der Parteien, 
Im letzteren Fall ist allerdings die Höhe der Rente streitig, dieser Streit 
wird jedoch dadurch beseitigt, daß lediglich der Rentenberechtigte der 
Eisenbahnverwaltung die Zahlung des ursprünglich geforderten Mehrbetrags 
erläßt, wohingegen von einem Nachgeben der Eisenbahnverwaltung nicht 
die Rede sein kann. Ein solches kann nicht etwa schon darin gesehen 
werden, daß der Schuldner eine zweifellose Forderung, ohne sich auf 
einen aussichtslosen Prozeß einzulassen, freiwillig dem Grunde nach an¬ 
erkennt. 

Haftpflicht Verträge, denen ein Tatbestand der letzterwähnten Art zu¬ 
grunde liegt, stellen danach keine Vergleiche im Rechtssinn dar 1 ). Immer¬ 
hin ist aber dadurch, daß sich ein solcher Vertrag fälschlich als Vergleich be¬ 
zeichnet, noch nicht seine Ungültigkeit bedingt, so daß sich die Eisenbahn¬ 
verwaltung, wenn der Berechtigte später mit höheren Ansprüchen kommt, 
denen vom Standpunkt der Billigkeit eine Berechtigung nicht abgesprochen 

A ) Vgl. Ministerialerlasse vom 16. April 1908 — IV A 4. 63 2. Ang, — 
und vom 29. Mai 1909 — IV A 4. 168 2. Ang. —. 
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werden kann, ohne weiteres über den abgeschlossenen Vertrag hinwegsetzen 
und eine andere Vereinbarung treffen könnte. Wenn der Vertrag auch nicht 
als Vergleich angesehen werden kann, so liegt trotz der falsch gewählten Be¬ 
zeichnung meistens ein gültiges Rechtsverhältnis anderer Art vor, und zwar 
wird in der Mehrzahl derartiger Fälle ein Anerkenntnis- oder ein Erlaß¬ 
vertrag anzunebmen sein. Ob dieser letztere Vertrag ungültig oder anfecht¬ 
bar ist, muß nach den allgemeinen Bestimmungen des Bürgerlichen Gesetz¬ 
buchs über Ungültigkeit und Anfechtbarkeit der Verträge überhaupt beur¬ 
teilt werden. Von den Anfechtungsgründen könnte für Verträge dieser 
Art in erster Linie Irrtum in Frage kommen, jedoch wird es sich, wenn 
überhaupt von einem Irrtum gesprochen werden kann, meistens um einen 
rechtlich unbeachtlichen Irrtum im Beweggründe, in den allerwenigsten 
Fällen aber um einen Anfechtbarkeit begründenden Irrtum im Sinne des 
§ 119 des Bürgerlichen Gesetzbuchs handeln. Zumeist wird der abge¬ 
schlossene Vertrag, wie gesagt, als gültig behandelt werden müssen. Dann 
aber ist die Verwaltung, sofern nicht im Vertrag selbst dem Berechtigten 
das Recht zugestanden ist, unter gewissen Umständen eine Erhöhung der 
Rente zu verlangen, nach § 37, Absatz 3 des Gesetzes, betreffend den Staats¬ 
haushalt, vom 11. Mai 1898 (EisenbahnverordnungBblatt S. 139) nicht in der 
Lage, ihn ohne weiteres zu ungunsten des Fiskus abzuändem, selbst wenn 
eine solche Änderung der Billigkeit entsprechen sollte, vielmehr muß dazu 
die Königliche Genehmigung eingeholt werden. Hiervon wird indes nur 
in seltenen Fällen Gebrauch zu machen sein. 

Eine Gewährung weiterer über die Vertragsverpflichtung der Eisen¬ 
bahnverwaltung hinausgehender Entschädigungen lediglich aus Billigkeits¬ 
rücksichten unter Aufrechterhaltung des abgeschlos¬ 
senen Vertrags in unverändeter Form kann deshalb 
nicht in Frage kommen, weil hierzu keine Etatsmittel zur Verfügung stehen. 
Die bei Titel 12 Position 2 des Eisenbahnetats bewilligten Mittel dürfen 
für derartige Zuwendungen nicht in Anspruch genommen werden. Voraus¬ 
setzung dafür ist immer, daß eine Verpflichtung nach dem Haftpflichtgesetz 
zugrunde liegt, wenn sie auch zweifelhafter Natur ist. Etwas anderes kann 
aus der Bestimmung in § 34 Ziffer 2 der Finanzordnung Teil II, die aller¬ 
dings mehrfach zu Mißdeutungen Anlaß gegeben hat, nicht entnommen 
werden. Es heißt darin nämlich: 

„Unter diese Position gehören sowohl die endgültig festgestellten 
Entschädigungen auf Grund der Haftpflichtgesetze als auch Unter¬ 
stützungen oder Abschlagzahlungen und sonstige Zahlungen, die 
unter Vorbehalt der Anrechnung auf noch nicht endgültig festge¬ 
stellte Entschädigungen an die Verunglückten oder deren Hinter¬ 
bliebene geleistet werden, und zwar auch in den Fällen, in 
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auch noch ciintvn u^ikwk 1 ichen Ve r/ieht auf alle weiteren Ansprüche, im- 
beeoitdere auf eine EHiöhöng.'.der. Itbn t& J}feer inltithk i^t sui2,ure3öhend. 
Handelt u» .sieh wirklich- unr einen N'ergJeieiu daun wird es Än^kmäßlg sein, 
wenn man auch aus <ikvm Vertrag seihst rnkwimm knitn, daß die \>>rau.<- 
solzungfen eines ^akhcB ^drJi^g^rivu.^ fcjfi#* atrf die dein Ahaehlnü 

voraiifgeg^iigeHen : e s wird 
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ft i r v. i 1 f&&%e&e\&t y && hat nach ;* h:.h> .der .Xi l dlpto*/xdh-frxlni.jng .{fnihev -V 7 
1 Absatz. i de* llÄftpflieiitgesium« in nftcr i^^ung 1 . auch der iteht^tihereeh- 
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Vertragliche Regelung von Haftptlicbtentscbädigungen. 

’ kihd ihrfrtjtt Wesen nach etwas von den richterlichen Ur¬ 
teilen tUirehtMis* v« 7 r^liK<d<mes, und. deswegen leidet § 7 Absatz *2 

'?$& auch vor dem Richter gnaohlossen «sein, 
k#(»<v Auweödat>g.. Von einer analogen Anwendung jener in 
eintmt ^pegihigfciefet® enthaltenen. Ausn&hmetaat-imnmng kann aclbst- 
. voreUürdiieh keine Rede sehr, ahgasfchcu davuu, da ß es auch an den 
■ Voraussetzungen einer AtiiiU>gi>:« übe-rull fehlen würde“ 
i Arudül.aungfii des lUlc lodene ht». gehen ln gloiolwr Weise auch 
für da<s heutige Rocht. Allerdings k*nn man darnWr streiten, ob dieser 
Re^lrtszuäbtiwS als liftlriedigeiid angilben werden kann. s&ftish allgemeinem 
RtHrhtstnupfindoJt diu'fto ea .sicherlich kaum voretandlieUdaß hei einer 
durch gerichtliches Urteil festgesetzten Rente hnj&jiü weeOTitliehor Änderung 
der für die ’lfeiiixsety.Hug maßgebend gewesenen Vortüiitnfe^, i>iu gesetsdfeher 
Anspi-iidi auf andere Fest wd-znug gesteht, tvährwdbei-Fe*t«t*ty.iing im W^0i 
gütlichen Ohoreinköninmus ein solcher Ausgmchlossen ist.; Das bestehende 
.Recht läßt jedoch eine andere Kiitsebiddnng nicht zu. Mit Rücksicht hier¬ 
auf wird man aber anerkennen müssen, daß es nicht der Billigkeit, entspricht, 
wenn bei vertragsmäßiger Fest Setzung einer Haftpi'lioh freut o nicht auch 
eino dom § 323 der Xi vilprozeBordnung entsprechende Bestimmung in den 
Vertrag aufgonommeu und damit-dem Rentenburechtigtbn das Recht, ein- 
goräumt wird, ioi Falle einer wesentlichen Änderung der Verhältnisse, die 
für die Bestimmung der Höhe und Dauer der Rente maßgebend gewesen 
sind, eine entsprechend« Abänderung dos Vortrags zu verlangen. Weigert 
sieh die EisenbabnvorWftltung, einen derartigen Vorbehalt zugunsten de? 
Keat-nnberechtigteh in «tan \%rtr«|' uufyAÜbjhimm, ao kann man es dmeetn 
weht verdenken, wtmtt er d«ß Ab«'hluÖ des Vortrags ubörl«jtupt ablehnt 
und gerne AnKprüCho '-ihi v$^gjg: verfolgt, durch den et ep- 

hoblich günstiger gesteht wird. Auch w«t*n die Eisenltahnvornaltung fu 
einem solchen Rcehtsstroit den erhobetusn .Anspruch sofort anerkennt, wird 
der Richtur mit Rücksicht darauf, daß sie die Aufnahme eine» dom § 323 tmt- 
gprechonden Vorbehalt* in den Vertrag verweigert und damit- aur Klag« 
Veranlassung gegothm hat, nicht dazu kommen können, dem Klager nach 
5 93 der Zivilpmzoßdrdnutie die- Kosten des Rechtsstreits aufzuerlegeu. 
Es wird deshalb billig und 'zweckmäßig sein, siet» einen derartigen Vorbehalt 
in den Vertrag autV.unehmen. Die Rentenberechtigte« lassen sieh dnreh 

das Fehlen desselben in der Regel doch nicht abhalten, beim Eintritt 
wesentlicher Änderungen der für dk; Rcnteafefttsüteung maßgebend ge¬ 
wesenen Verhältnisse Reftteacrhohangon zu verlangen, und die Bison~ 
bahnVerwaltung ist, dam), selbst wenn sie die erholwuen Ansprüche vom 
Gesichtspunkt der Billigkeit als berechtigt anerkennen muß. itn Falle 
der Gültigkeit des Vertrags, v ic bereits erwähnt,- nicht in der Lago. •$« 
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eine Erhöhung der Rente zu willigen, ohne vorher die Königliche Geneh¬ 
migung einzuholen. Einen Vertrag, in dem jener Vorbehalt fehlt, der 
aber der Eisenbahnverwaltung unter gewissen Umständen das Recht auf 
Ermäßigung oder Aufhebung der Rente einräumt, etwa deshalb als 
nichtig anzusehen, weil er wegen dieser ungleichen Verteilung der Rechte 
und Pflichten gegen die guten Sitten verstoße, muß als zu weit gehend 
erachtet werden. Eine so ausgedehnte Anwendung der Bestimmung im 
§ 138 des Bürgerlichen Gesetzbuchs, wie sie allerdings vom Landgericht I 
in Berlin in einer Entscheidung einmal angenommen worden ist 1 ), dürfte 
eine erhebliche Rechtsunsicherheit zur Folge haben und deshalb vom 
Gesetzgeber nicht beabsichtigt gewesen sein. Andere Gerichte haben 
übrigens auch anders entschieden. 

Selbstverständlich kann jener Vorbehalt nur in solche Verträge auf¬ 
genommen werden, in denen eine Rente vereinbart wird, ebenso wie auch 
der § 323 der Zivilprozeßordnung nur Anwendung findet, wenn durch richter¬ 
liches Urteil eine Rente festgesetzt worden ist 3 ). Handelt es sich jedoch 
um eine Kapitalabfindung, so soll in dem einen, wie in dem anderen Fall der 
Anspruch ein für allemal getilgt werden, und deshalb ist für eine spätere 
anderweite Festsetzung der gezahlten Kapitalentschädigung kein Raum. 

Die Fassung des in den Vertrag aufzunehmendon Vorbehalts 
wird am zweckmäßigsten mit dem Wortlaut des § 323 der Zivilprozeßordnung 
in Übereinstimmung gebracht werden. Es würde demgemäß zu vereinbaren 
sein, daß im Fall des Eintritts einer wesentlichen Änderung der Verhält¬ 
nisse, die für die Bestimmung der Höhe der Rente und der Dauer ihrer Ent¬ 
richtung maßgebend gewesen sind, auch der Rentenberechtigte eine ent¬ 
sprechende Abänderung der Rente zu seinen Gunsten verlangen kann. 
Für die Auslegung einer solchen Vertragsbestimmung kann dann die vor¬ 
handene Judikatur 3 ) über die gleiche gesetzliche Vorschrift herangezogen 
und als maßgebend angesehen werden. 

t) Zur Kenntnisnahme mitgeteilt durch Ministerialerlaß vom 16. April 
1908 — IV A 4. 63 2. Ang. —. 

*) Entscheidung des Reichsgerichts vom 1. Mai 1888 in Bolze, Praxis 
des Reichsgerichts in Zivilsachen, Bd. VI Nr. 292. 

*) Sie findet sich bei Eger, Reichshaftpflichtgesetz, 6. Aufl. Hannover 1906, 
Ziffer 88 zu § 7, Seite 524 ff. 
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Die diesjährige Eisenbahnvorlage für die deutschen Schutzgebiete. 


Nach amtlichen Quellen. 


Die große Kolonialbahnvorlage 1 ) vom Jahre 1908, die im Reichstag 
mit seltener Einmütigkeit angenommen worden war, hatte unseren Schutz¬ 
gebieten fünf neue Bahnen von zusammen rund 1460 km Länge und die Ver¬ 
staatlichung der Anfangsstrecke Daressalam—Morogoro der ostafrikanischen 
Mittellandbahn in einer neuen eigenartigen Form gebracht. Alsbald nach 
der Verabschiedung jener Vorlage wurden die Eisenbahnpläne von der Ko¬ 
lonialverwaltung nachdrücklich weiter verfolgt. Noch im Jahre 1908 reiste 
derKolonial-Staatssekretär nach derKapkolonie, dem Transvaal und Deutsch- 
Siidwestafrika und faßte bald nach seiner Rückkehr — Mitte September 
1908 — den Plan zur Verstaatlichung der Otavibahn, wo¬ 
bei er gleichzeitig die Verpachtung des Betriebs an die bisherige Besitzerin, 
die Otavi Minen- und Eisenbahn-Gesellschaft, in Aussicht nahm. Mit 
den Verstaatlichungsverhandlungen wurde bald darauf begonnen. 

Gleichzeitig handelte es sich aber auch um eine Entscheidung in der 
wichtigen Frage des Weiterbaues der Usambara-Eisenbahn , 
der von der weißen Bevölkerung von Deutsch-Ostafrika seit mehreren 
Jahren lebhaft gewünscht und angestrebt wurde. Die Verlängerung der 
Bahn über M o m b o hinaus bis Buiko (früher „bis zum Panganifluß“ be¬ 
zeichnet) — 45 km — war im Juli 1909 vollendet worden; die Mittel hierfür 
waren in der eingangs erwähnten Kolonialbahnvorlage vorgesehen. Bei 
der damaligen Beratung im Reichstag war aber die weitere Verlängerung 
der Bahn über Buiko hinaus bis zum Kilimandscharo von der Reichsre¬ 
gierung an die Bedingung geknüpft worden, daß die allgemeine Erkundung 
über die Besiedelungs- und Anbaufähigkeit der neu zu erschließenden Länder 
befriedigend ausfalle und daß es gelinge, eine den bisherigen Grundsätzen 
entsprechende ausreichende finanzielle Grundlage für das Unternehmen zu 

l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908, S. 817. 
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gewinnen. Demgemäß wurde Anfang September 1908 unter Leitung des 
Unterstaatssekretärs von Lindequist eine Sachverständigen-Kom- 
mission in das Kilimandscharogebiet, das angrenzende Britische Ostafrika* 
Protektorat und in die anderen Hochländer im Innern Deutsch-Ostafrikas 
entsandt. 

Das Ergebnis der Untersuchung war dem Bahnbau durchaus 
günstig. Es liegen zwar für die dortigen Hochländer genügend lange 
Erfahrungen über die klimatischen Einflüsse des tropischen Höhenklimas 
auf die Weißenbesiedlung noch nicht vor; auch sind zu Ansiedelungen 
in jenen Gebieten erhebliche Mittel erforderlich, die eine erfolgreiche Nieder¬ 
lassung zunächst auf die wohlhabenderen Kreise beschränken; dagegen hat 
eine sorgfältige Aufnahme des Landes ergeben, daß noch große Strecken 
für die Kultur in Frage kommen und daß es sich dabei für erhebliche Teile 
um Kulturboden ersten Ranges handelt. Jene Länder erscheinen daher 
für größeren oder kleineren Ackerbau- oder Plantagenbetrieb wohl geeignet, 
und selbst wenn sie für die ständige Ansiedlung von Weißen auf die Dauer 
nicht in Frage kommen sollten, so erweisen sie sich gesundheitlich jeden¬ 
falls weit besser für den Aufenthalt des Weißen, als die Küstenbezirke 
des deutsch-ostafrikanischen Schutzgebiets. 

Was die zweite Voraussetzung betrifft, so gelang es, die Betriebs¬ 
pächterin der Stammstrecke, die Deutsche Kolonial-Eisenbahnbau- und 
Betriebsgesellschaft in Berlin, zur künftigen Betriebsführung auf der ganzen 
Strecke Tanga—Moschi zu solchen Bedingungen zu verpflichten, daß dem 
Schutzgebiet auch im ungünstigsten Fall für geraume Zeit nur unerhebliche 
Zuschüsse für den Zinsendienst des Anlagekapitals erwachsen können. Dem¬ 
nach waren also für den Weiterbau der Usambarabahn die Vorbedingungen 
zur Einbringung einer Vorlage an die gesetzgebenden Körperschaften erfüllt. 

Dagegen erschien es bis vor kurzem bei der wenig befriedigenden 
Finanzlage des Reichs so gut wie ausgeschlossen, zu Bahnbauten in Deutsch- 
Südwest neue Mittel auf dem Wege der Anleihen flüssig zu machen. Hier 
brachten die überraschenden Diamantenfunde in der verachteten 
Steinwüste der Namib von Deutsch-Südwestafrika unverhofft neue und 
weitgehende Möglichkeiten. Nachdem es gelungen war, die Felder gegen 
Diebstahl und Schmuggel zu schützen, einen sachgemäßen Diamantenab¬ 
bau durch deutsches Kapital sicherzustellen, die unerwartet reichen Funde 
auf die Dauer günstig zu verwerten und einen Preisdruck auf dem Diamanten¬ 
markt femzuhalten, wurde für das Schutzgebiet ein nicht unbeträchtlicher 
Anteil an dem Erträgnis der Funde durch Einführung eines Wertzolls von 
33% v. H. (neben anderen Einnahmen) erreicht. Diese Maßnahmen sichern 
dem Schutzgebiet nunmehr bis zum Jahre 1915 eine Einnahme von 34 Milli¬ 
onen Mark aus dem Diamantenvorkommen, die für Bahnbauten zu 
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644 Die diesjährige Eisenbahn Vorlage für die deutschen Schutzgebiete. 

seiner Erschließung verwendet werden sollen. Die weiter erforderlichen 
42 Millionen Mark, und zwar 17 Millionen für den Bahnbau, 25 Millionen 
für die Verstaatlichung der Otavibahn nebst Zweigbahn Otavi—Grootfontein, 
sollen durch eine Schutzgebiets a n 1 e i h e (zum ersten Mal in Deutsch* 
Südwest, statt der bisher üblichen Darlehen) aufgebracht werden. Dabei 
bleibt der Ziviletat des Schutzgebiets völlig in seinem Gleichgewicht und 
die einzelnen Anleihesummen werden so verteilt, daß in keinem Jahr eine 
zu große Belastung des Reichs mit Anleihen eintreten kann; dagegen er* 
fährt der Militäretat, also das Reich, eine erhebliche Entlastung, sodaß der 
Reichszuschuß für Südwest wesentlich vermindert werden kann. 

Die diesjährige Kolonialbahnvorlage beschränkt sich demnach auf 
Ostafrika und Südwestafrika, deren Eisenbahnbesitz im ganzen um rund 
700 Kilometer an neuen Bahnen vermehrt wird. 


I. Ostafrika. 

Verlängerung der Usambarabahn. 

Wirtschaftliche Begründung. 

Die wirtschaftliche Grundlage der Ansiedlungen ist im wesentlichen 
Ackerbau und Viehzucht. Die älteste Siedlerkultur am Kilimandscharo 
und Meruberg ist der Kaffeebau, der sich in diesen Gebieten im Lauf 
der Jahre aus kleinen Anfängen zu teilweise schon jetzt ganz stattlichen 
Betrieben entwickelt hat. Die Gesamtzahl der gepflanzten Bäume beträgt 
zurzeit rund 1 Million; der einzelne Baum bringt dort im Durchschnitt 
bereits vom dritten Jahre an eine Ernte von etwa 1 Pfund, steigert aber 
den Ertrag allmählich und wird vom fünften bis sechsten Jahre an voll 
ertragsfähig. An den Abhängen des Kilimandscharo und Meru sind zurzeit 
noch mindestens 10 000 ha besten Kaffeebodens verfügbar; auf das Hektar 
können 1000 Bäume gesetzt werden. Der Kilimandscharo-Kaffee bringt 
gegenwärtig in Hamburg 50 bis 55 9p das Pfund. 

Ermutigend sind auch die Versuche mit Baumwolle, die an 
den Ausläufern des Gebirges in den letzten Jahren bisher durchweg ohne 
Berieselung gemacht wurden. Von etwa 40 000 ha Baumwolland, die im 
Mosohibezirk südlich des Weges Aruscha—Taweta verfügbar sind, dürfte 
die Hälfte etwa zu bewässern sein; für solches Land wird mit einer halben 
Tonne, für nicht bewässertes Land durchschnittlich mit einer viertel Tonne 
Baumwolle als Jahresertrag gerechnet. 

Auch der Anbau von Kautschuk und Sisal bietet gute Aus¬ 
sichten. Der Umfang des hierfür geeigneten Geländes, gleichfalls an dem 
Wege Taweta—Moschi—Aruscha gelegen, wird auf 40000 ha geschätzt. Kaut- 
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schuk bringt vom 4. bis 5. Jahre ab mindestens 1 / ; , t jährlich auf das Hektar, 
Sisal etwa 1 t Faser. 

Ferner ist nicht ausgeschlossen der erfolgreiche Anbau von Tabak. 
Die bisher in kleinerem Umfang von den Buren am Meruberg und von 
den kleinasiatischen Griechen am Kilimandscharo angestellten Versuche 
berechtigen zu der Hoffnung, daß ähnlich wie in Britisch—Nyassaland auch 
dort mit der Zeit ein guter Pfeifen- und Zigarettentabak wird gebaut werden 
können. 

Von besonderer Bedeutung für die wirtschaftliche Entwicklung wird die 
Viehzucht sein. 60 bis 80 000 ha besten Weidelandes liegen unmittel¬ 
bar um die beiden Gebirgsstöcke, weitere 250 bis 300 000 ha anschließend 
im Umkreis von 150 km von der Linie Moschi—Aruscha. Das Weideland 
ist frei von Tsetse. Die Steppenlandschaften des Kilimandscharogebiets 
sind vorzüglich für Pferde-, Esel- und Wollschafzucht geeignet. Einen stetig 
wachsenden Markt für Schlachtvieh bieten neben den größeren Küsten¬ 
orten die nahen Pflanzungen in Usambara. Schon jetzt gehen über Korogwe 
jährlich 10 000 Stück Schlachtrinder und 45 000 Stück Kleinvieh in diese 
Pflanzungsgebiete, und die Erzeugnisse der Milchwirtschaft haben als 
Butterschmalz (S a m 1 i) an der ostafrikanischen Küste und in Sansibar 
einen großen Ausfuhrmarkt; Samli wird an der Küste zurzeit mit 3 / 4 bis 
1 Rupie das Pfund bezahlt, während die Herstellungskosten an Ort und 
Stelle nicht ganz 1 / 3 Rupie betragen; auch bei Verfrachtung auf weitere 
Entfernungen dürfte also noch ein befriedigender Nutzen bleiben. 

Nach den günstigen Erfahrungen mit der Einfuhr von Vollblut- und 
Halbblut-Merinoböcken aus Süd- oder Britisch-Ostafrika darf angenommen 
werden, daß die Wollschafzucht auch in den hochgelegenen Steppen¬ 
landschaften am Kilimandscharo und Meru günstige Entwicklungsbedin¬ 
gungen finden wird. 

Neben diesen Erzeugnissen der tropischen Landwirtschaft, der neuer¬ 
dings auch die Straußenzucht hinzugetreten ist, bietet das Land 
reiche Entwicklungsmöglichkeiten für den Anbau von Kartoffeln, Weizen, 
Mais, Roggen, Bohnen. 

Längs der künftigen Bahnstrecke zwischen Buiko und Same finden 
sich etwa 30 000 Hektar guten Baumwollandes, zum Teil dicht am 
Pangani gelegen und daher leicht zu bewässern; ferner oberhalb Same, auf 
Inseln im Pangani, etwa 400 Hektar bestes Reisland; weiterhin dicht an der 
Bahn etwa 10 000 Hektar Boden, der für Sisal und Kautschuk ge¬ 
eignet ist. Mehrere Pflanzungen dieser Art sind, in der Hoffnung auf den 
Bahnbau, bei Tanda, Makanja und Same bereits angelegt. Die nahen 
Hänge des Paregebirges ermöglichen den Anbau von Gerberakazien, 
deren Rinde und Holz nützliche Verwertung durch den nunmehr ermög- 
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sitzenden Massai sich mit ihren auf englischem Gebiet befindlichen Stammes¬ 
brüdern, die unter dem Oberbefehl des mächtigen Häuptlings Lenana stehen, 
dereinst gegen die Herrschaft der Weißen vereinigen könnten, wird hierdurch 
am wirksamsten vorgebeugt. 

Linienführung. 

Die Bahn verläuft in dem Gelände zwischen Paregebirge und 
PanganifluB; es ist leicht welliges Steppenland mit einzelnen ein- 
gesprengten Berghügeln von mäßiger Höhe. Für die Linienwahl waren 
ausschließlich technische Gesichtspunkte, insbesondere die Möglichkeit 
leichter Beschaffung von Steinmaterial und Wasser maßgebend. Die 
Bahn führt dicht an den westlichen Ausläufern des Paregebirges ent¬ 
lang, berührt die Ortschaften Mikotscheni, Mabirioni, Tanda-Bagamoyo 
und deckt sich bis zum Eingang in das Makanjatal mit dem Zuge der alten 
Karawanenstraße. Der Boden ist fast ausschließlich Latent, der beste Bau¬ 
stoff für Dämme im tropischen Afrika. Steinmaterial wird in ausreichender 
Menge in den nahen Gebirgsausläufern gewonnen. Gutes und reichliches 
Kesselspeisewasser liefern die kleinen Gebirgsbäche bei Tanda, Makanja, 
Same und Limbeni. Das Makanjatal ist wegen seiner Enge und des hohen 
Passes beim Übergang nach Same für die Bahnlinie nicht geeignet. Beim 
Austritt des Makanjatals verläßt daher die Bahn den in das Tal führenden 
Karawanenweg und hält sich weiterhin dicht an den Westausläufern des 
Gebirges, um erst bei Same wieder mit der Karawanenstraße zusammenzu¬ 
treffen. Der Übergang der Bahn über den Pangani, 31 km vor Moschi, 
findet an einer Stelle statt, wo der Fluß in einen Schlauch mit gut ausge¬ 
bildeten Ufern zusammengodrärigt und Steinmaterial in der Nähe vorhanden 
ist. Von hier ab folgt die Linie dem Rauflusse, der Steigung des Geländes 
entsprechend, bis zu seinem Schnittpunkt mit der Karawanenstraße, wo¬ 
selbst der Bahnhof Moschi als Kopfstation angelegt werden soll; hier 
inmitten der fruchtbaren Rauniederung ist gutes Wasser und reichliches 
Bauholz aus dem nahen Rauwalde vorhanden. Das jetzige Bezirksamt 
Moschi besteht aus alten baufälligen Gebäuden und ist auf abschüssigem 
Gelände in ziemlich ungünstiger Weise so angelegt, daß ihm die Wasser¬ 
zufuhr von oberhalb leicht abgeschnitten werden kann. Das Bezirksamt 
wird daher am besten verlegt und mit der neuen Eisenbahnstation vereinigt, 
so daß es in seiner neuen Lage der Mittelpunkt für die Verwaltung des Kili¬ 
mandscharo- und Meru-Gebieta werden kann; die westlich gelegenen Land¬ 
schaften können hier durch eine bereits erkundete Fahrstraße leicht ange¬ 
schlossen werden, die mitten durch die Hauptsiedlungsgebiete gehen, also 
für den Verkehr günstig liegen würde. Die Lage des Endbahnhofs ist so ge¬ 
wählt, daß bei einem etwaigen Weiterbau nach Aruscha, über den die Ent- 
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Scheidung der Zukunft Vorbehalten bleibt, Moschi Hauptstation und auch 
Lokomotivwechselstation bleiben kann. 

Die Baukosten der Bahn sind bei etwa 173 km Länge einschließlich der 
Bauzinsen auf insgesamt 12 1 / 4 Mill. Mark, das sind rund 70 800 M für das Kilo¬ 
meter, veranschlagt. Die Bauzeit ist mit 3 Jahren vorgesehen, sodaß die ganze 
Strecke bis Moschi spätestens am 1. April 1913 eröffnet werden soll; da¬ 
mit würde die Usambarabahn gegen ihre jetzige Länge bis Buiko, 174 km. 
ungefähr verdoppelt werden, auf 347 km. Das Baukapital, zuzüglich 
1 1 / 2 Mill. Mark für den Ausbau des Hafens vonTanga, soll wie bisher 
durch Schutzgebietsanleihe aufgebracht werden. Die Bauausführung wird 
wie bei der letzten Teilstrecke Mombo-Buiko in Gesamtunternehmung der 
Pächterin der Stammstrecke übertragen, die ihr Werk schon früher, nach 
Vollendung der genannten Teilstrecke, auf eigene Rechnung und Gefahr 
begonnen hatte, um die Bauarbeiten nicht zu dem in solchen Fällen recht 
kostspieligen und mißlichen völligen Stillstand kommen zu lassen. Nach 
Vollendung der Bahn übernimmt die Pächterin den Betrieb auf der ganzen 
Linie Tanga—Moschi zunächst auf fünf Jahre, also bis zum 1. April 1918, 
fest zu einer Mindestpachtsumme von 760 000 M. 

Für die nächsten fünf Jahre ist folgendes vereinbart: wenn der Rein¬ 
gewinn im fünften Betriebsjahr unter diesem Mindestpachtzins bleibt, 
w r ird nach Wahl des Fiskus entweder der Pachtzins für jedes der letzten fünf 
Jahre um ein Drittel des in den betreffenden Jahren auf kommenden 
Minder- Reinertrags ermäßigt, oder diese Minder- Reinerträge gehen 
bis zur Höhe von 75 000 Jt jährlich zu u /jo au ^ Rechnung des Fiskus, der 
Rest zu Lasten der Pächterin; Überschüsse über den Mindest-Pachtzins 
sollen zur Deckung etwaiger Fehlbeträge in änderen Jahren für gemeinschaft¬ 
liche Rechnung aufgespeichert und erst nach Pachtablauf zwischen Fiskus 
und Päcbterin geteilt werden. 

Soweit nach diesen Vereinbarungen den Fiskus beim Zinsen- und 
Tilgungsdienst für das Anleihekapital der Bahn noch eine Verpflichtung 
zur Leistung etwaiger Zuschüsse treffen sollte, wird er für diese leicht seine 
Deckung finden in der allgemeinen Steigerung der Einnahmen des Schutz¬ 
gebiets, die als Folge des Bahnbaus eintreten wird. Denn wie beim Bau der 
früheren Strecken darf auch hier auf eine wesentliche Steigerung der Zölle, 
Steuern und sonstigen Gefälle nach Vollendung der Bahn gerechnet werden. 
— Das Pachtabkommen ist vom 1. April 1913 auf die Dauer von zehn Jahren 
für die Pächterin unkündbar, für den Fiskus dagegen zum Ende der Rech¬ 
nungsjahre 1916, 1918 und 1920 kündbar. Vom Rechnungsjahr 1913 an 
sollen 136 000 M jährlich dem Erneuerungsfonds der Bahn zur Erneuerung 
des Oberbaus und der Betriebsmittel zufließen, das sind 392 M für das 
Kilometer Bahn. 
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II. Südwestafrika. 

A. Allgemeine Lage und Verkehrsprogramm. 

Deutsch-Südwestafrika, 1 1 / 2 mal so groß als das Deutsche Reich, aber mit 
einer Bevölkerung von insgesamt höchstens 120 000 Seelen, zerfällt wirt¬ 
schaftlich in zwei Teile, die nur lose Zusammenhängen, und sehr ungleiche 
Produktionsbedingungen auf weisen: das nördliche Damaraland und 
das südliche Namaland, ersteres auf den Landeplatz mit der offenen 
Reede von Swakopmund, letzteres auf den vorzüglich geschützten 
Hafen von Lüderitzbucht angewiesen. Mit dem Beginn der deutschen 
Herrschaft hat sich die Besiedlung, von Damaraland ausgehend, in nord¬ 
südlicher Richtung im Tale des Fischflusses auf das nördliche Nama¬ 
land hin erstreckt, während die Besiedlung des südlichen Namalandes im 
wesentlichen von der benachbarten englischen Kapkolonie aus erfolgte. 

Um im Jahre 1897 den infolge der Rinderpest unterbrochenen Ochsen¬ 
wagenverkehr mit dem Hinterlande wiederherzustellen, wurde von Swakop¬ 
mund aus eine Feldbahn leichtester Bauart in 60 cm Spurweite zunächst 
nach Karibib, dann bis Windhuk erbaut. Ursprünglich wollte man mit 
dieser Bahn nur den unwegsamen Namibgürtel überschreiten. Das Bau¬ 
material wurde zum größten Teil den Beständen der heimischen Heeres¬ 
verwaltung entnommen und entsprach einer leichten Feldbahnform, wie 
sie für vorübergehende militärische Zwecke angewandt wird. Auch die 
Neigungen und Krümmungen dieser Bahn entsprachen, namentlich auf 
der unteren Strecke Swakopmund—Karibib, nur den Bedingungen dieser 
leichten militärischen Bauart. Als daher die Otavi-Minen- und Eisenbahn¬ 
gesellschaft, eine Tochtergesellschaft der South West Africa-Company, im 
Jahre 1902 ihre bei T s u m e b gelegenen Kupfergruben durch eine Eisen¬ 
bahn mit dem Hafen Swa.kopmund verbinden mußte, sah sie von jeder 
Mitbenutzung der vorhandenen Staatsbahnlinie ab, und baute für ihre 
Zwecke eine eigene Bahn zwar in gleicher Spurweite, aber mit wesentlich 
schwererem Oberbau auf etwa 190 km nahezu parallel der Staatsbahn bis 
Usakos, auf gleicher Höhe mit Karibib, und nordöstlich weiter bis Tsumeb 
(567 km). In den Kriegsjahren 1904 bis 1906 nötigte die Unzulänglichkeit 
der Staatsbahn gegenüber den Ansprüchen der Kriegsführung zu einer be¬ 
sonderen Beschleunigung des Ausbaues der Otavibahn, um der Truppen- 
und Materialbeförderung die gebotene Sicherheit und Schnelligkeit zu geben. 
Für diesen beschleunigten Ausbau der Otavibahn erhielt letztere damals 
sogar eine beträchtliche finanzielle Unterstützung in Höhe von l 3 / 4 Mill. 
Mark. Von der Otavibahn aus ist im Jahre 1907 eine 91,3 km lange Zweig¬ 
bahn Otavi — Grootfontein in gleicher Spurweite wie die Stamm- 
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bahn, nach Osten abzweigend, erbaut worden; diese Bahn ist im Besitz 
der South West Africa Company. 

Während nun in der Folge die Otavibahn dank ihrer wesentlich günst i- 
geren Linienverhältnisse, ihrer besseren Ausstattung im Oberbau und in¬ 
folge ihres gut entwickelten regelmäßigen Kupfer- und Erzverkehrs eine 
sehr befriedigende Rentabilität erzielte, die ihr zustehende Tarifhoheit aber 
für das Schutzgebiet sich zu einer gewissen wirtschaftlichen Gefahr ent¬ 
wickelte, krankt die Staatsbahn infolge ihrer kleinen Zugeinheiten und 
hohen Betriebs- und Reparaturkosten dauernd an der Unwirtschaftlich - 
keit ihres Betriebs, besonders für die untere Strecke von der Küste bis 
Karibib. — 

Der kostspielige Luxus eines Doppelbotriebs auf zwei in 
etwa 190 Km Länge parallel nebeneinander geführten Bahnlinien konnte 
aber selbstverständlich auf die Dauer nicht bestehen bleiben, zumal in einem 
Schutzgebiet, das bisher so vielfach unter dem Druck wenig befriedigender 
wirtschaftlicher Verhältnisse zu leiden hatte. 

Wesentlich besser ist der Süden des Landes mit Bahnen aus¬ 
gestattet. 

Die kriegerischen Ereignisse der Jahre 1904 bis 1906 in Deutsch- 
Südwestafrika haben gezeigt, daß die Hauptkosten der dortigen Kriegs- 
führung in dem unbesiedelten Lande auf den hohen Kosten des Nachschubs 
und den im Verhältnis zur fechtenden Truppe ungewöhnlich großen Etappen¬ 
stärken beruhen. Deshalb wurde bekanntlich die Eisenbahn von L ü d e - 
ritzbucht nach Keetmanshoop in Kapspur erbaut und im 
Interesse der besseren Entwicklung und Befriedung des Südens, der besonders 
unter einer unruhigen Eingeborenenbevölkerung zu leiden hatte, von See ¬ 
heim in der Richtung auf Warmbad bis Kalkfontein verlängert. 
Die nicht unbeträchtlichen Baukosten dieser Bahn (im ganzen über 40 Mil¬ 
lionen Mark) sind nachweislich durch Verminderung der Truppe und ihrer 
Transportkosten bereits eingebracht, und die seitherige Verkehrsentwicklung 
der Bahn berechtigt zu der Hoffnung, daß anstatt des bisher angenommenen, 
jährlich erforderlichen Betriebszuschusses von 550 000 jK für die Linie 
Lüderitzbucht—Keetmanshoop nur ein solcher im Betrag von höchstens 
200 000 M für die ganze Südbahn einschließlich der Zweigbahn Seeheim— 
Kalkfontein erforderlich wird. 

Mit dem 1. Oktober 1909 konnte der Betrieb der gesamten Südbahn 
nebst Landungsanlage in Lüderitzbucht an die Deutsche Kolonial-Eisenbalin- 
bau- und Betriebsgesellschaft zunächst auf 2 1/ 2 Jahre fest verpachtet 
werden. Von etwaigen Betriebsüberschüssen erhielt die Pächterin zunächst 
als Entschädigung jährlich 30 000 JC, der Rest fällt zu x /io an die Pächterin, 
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zu ''/ ]0 an den Fiskus. Sollte aber die Bahn Betriebszuschüsse 1 ) erfordern, 
so steht der Fiskus der Pächterin für eine Roheinnahme aus der Bahn in 
Höhe von 700 000 Jt für das erste halbe Betriebsjahr, und von 1 400 000 M 
für jedes folgende Betriebsjahr insoweit ein, daß er den Betrag etwaiger 
Mindereinnahmen bis zu 100 000 M für das erste halbe Pachtjahr, bis zu 
200 000 JL für jedes folgende Jahr aus eigenen Mitteln zuschießt. Derartige 
Zuschüsse erhält der Fiskus dann aus den etwaigen Betriebsüberschüssen 
nachfolgender Pachtjahre vorab zurückerstattet. 

So ist der Süden also heute durch eine leistungsfähige Eisenbahn 
einigermaßen erschlossen. 

Dagegen entbehren die Teile des Schutzgebiets zwischen Windhuk 
und Keetmanshoop noch jeder Schienenverbindung. Dieser Mangel erweist 
sich als ein Haupthindernis für die weitere gedeihliche allgemeine Ent¬ 
wicklung dieses Gebiets, aber auch für die Herabsetzung der Zahl der Schutz¬ 
truppen ; denn die Unwegsamkeit der weiten Zwischenstrecke und die räum¬ 
liche Trennung nötigt dazu, im Norden wie im Süden stärkere Streitkräfte 
zu unterhalten, als sonst bei Vorhandensein einer geeigneten Verbindung 
der beiden Landesteile nötig wäre. Die Herstellung dieser Linie erscheint 
daher geboten und wird, wie man erwarten darf, etwa dieselbe Wirkung 
haben, wie seinerzeit der Bau der Südbahn. 

Die Lösung der Eisenbahnfrage in Südwestafrika soll nunmehr in 
folgenden Maßnahmen erzielt werden: 

1. Verstaatlichung der Otavibahn und ihrer Zweigstrecken Usakos— 
Karibib und Otavi—Grootfontein zu einem Preise, der etwa den 
Kosten entspricht, die das Reich für den Bau heute selbst aufzu¬ 
wenden haben würde; 

2. Verpachtung des Betriebs der angekauften Bahnen an die seit¬ 
herige Besitzerin gegen einen Pachtzins, der dem Schutzgebiet 
einen Uberschuß über den Zinsendienst für die Kaufsanleihe sichert; 
daneben Erhebung einer Übergangsabgabe für diejenigen Güter, 
auf deren Verfrachtung über ihre untere Strecke die Staatsbahn 
künftig verzichtet, und die demnach einen Verkehrszuwachs für 
die Otavibahn bedeuten. Damit ermöglicht sich 

*) Nach den Betriebsergebnissen für die Monate Oktober bis Dezember 
1909 Bohemen Betriebszuschüsse erfreulicher Weise nicht erforderlich zu wer¬ 
den. Für die genannten drei Monate haben betragen: 

die Betriebseinnahmen.rund 549 000 M 

„ Betriebsausgaben. „ 4 04 000 ,,, 

so daß sich ein Betriebsüberschuß von. 145 000 JH ergibt. 
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3. Einstellung des Betriebs für den durchgehenden Verkehr der 
wenig wirtschaftlichen unteren Staatsbahnstrecke; 

4. Festsetzung der Tarife auf der Otavibahn in einer nach Ermessen 
des Gouvernements erträglichen Höhe; 

5. Umbau der Strecke Karibib—Windhuk unter Einlegung der Kap- 
spur; 

6. Bau der Nordsüdbahn Windhuk—Keetmanshoop, gleichfalls in 
KapBpur. 

B. Verstaatlichung und Betriebsverpachtung der Otavibahn und der 
Zweigbahn Otavi—Grootfontein. 

Außer der Stammstrecke Swakopmund—Usakos—Otavi—Tsumeb, 
567 km, und ihrer Anschlußlinie zur Staatsbahn Onguati—Karibib, 14 km, 
wird auch die Zweigbahn Otavi—Grootfontein in die Verstaatlichung ein¬ 
bezogen, weil sie auf Grund der gleichen Damara-Landkonzession erbaut 
ist und betrieben w'ird, wie die Otavibahn, und also die gleiche Tarifhoheit 
wie diese genießt. 

Der Fiskus von Deutsch-Südwestafrika zahlt an die Gesellschaft als 
Kaufpreis im ganzen rund 25 000 000 M, nämlich: 

für 581 km der Otavibahn 22 Millionen Mark, d. s. rd. 38 000 .Ä 
für das Kilometer, 

für 91 km der Bahn Otavi—Grootfontein den Buchwert mit rund 
2 330 000 M, d. s. rd. 25 600 M für das Kilometer, 
für die für den Bahnbetrieb unentbehrlichen Wasserleitungsanlagen 
in Usakos 150 000 JH, 

ferner 500 000 M für einige zum Teil noch auszuführende Bauten und Be¬ 
schaffungen, über die besondere Vereinbarungen getroffen sind. Die erste 
Zahlung soll erfolgen am 1. April 1910 mit 5 Millionen Mark, und weiterhin 
sollen mindestens im ganzen 

10 Millionen Mark bis zum 1. April 1911, 

15 ,, ,, ,, ,, ,, 1912, 

20 „ „ „ „ „ 1913, 

die Gesamtsumme bis zum 1. April 1914 gezahlt sein. 

Der Kaufpreis entspricht ungefähr den Kosten, die das Reich für 
den Bau dieser Bahnen heute selbst aufzuwenden hätte, wenn Bauzinsen, 
Unternehmergewinn und Risikozuschlag nach den letztjährigen Erfahrungen 
beim Bau unserer kolonialen Eisenbahnen berücksichtigt werden. Wenn 
diese für das Schutzgebiet unentbehrlich gewordenen Bahnen heute noch 
nicht beständen, so müßten sie gebaut werden. Nun hat die Zweigbahn 
Otavi—Grootfontein, die in Regie erbaut ist, bisher noch keine Überschüsse 
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satz eine mit den Pachtjahren steigende Jahreseinnahme — im ersten Jahre: 
0 6 

x 25 Millionen = 150 000 M, im fünften 250 000 M, vom 6. bis 10. Jahre 

je 375 000 jK, vom 11. bis 20. Jahre je 500 000 Jt, vom 21. bis 30. Jahre 
je 625 000 M. Würden diese Einnahmen zur jährlichen Abschreibung des 
Kaufpreises verwendet, so würde dieser nach zehnjähriger Pachtzeit bereits 
eine Abschreibung um 13,3 v. H. erreicht haben. 

Die Verpachtung läuft vom 1. April 1910 auf zehn Jahre, und still¬ 
schweigend viermal um je fünf Jahre weiter, auf im ganzen dreißig Jahre, 
wenn die Pächterin nicht bis zum 31. März 1919, 1924, 1929 oder 1934 den 
Wunsch der Lösung des Pachtverhältnisses erklärt. Die Pächterin ist also 
zunächst auf zehn Jahre an die Pacht gebunden und kann sie dann noch 
viermal um Je fünf Jahre verlängern. 

Durch den Erwerb der Otavibahn wird der sonst unaufschiebbar 
notwendige Um- und Neubau der ungefähr gleichgerichteten Staatsbahn¬ 
strecke Swakopmund—Jakalswater—Karibib — 194 km — erspart; die 
Kosten dieses Um- und Neubaus mit gleichzeitiger Erweiterung der Spur 
von 0,60 m auf die Kapspur (von 1,067 m) würden mindestens 9 Millionen 
Mark betragen. Aber noch mehr: Nicht nur dieser Umbau wird erspart, 
sondern es kann auch der recht kostspielige Betrieb auf der, wie früher 
erläutert, an ungünstigen Linienverhältnissen, Wassermangel, unzureichendem 
Oberbau und zu kleinen Zugeinheiten leidenden Staatsbahnstrecke für den 
durchgehenden Verkehr vollständig eingestellt und der letztere nunmehr 
der Otavibahn zugewiesen werden; diese gibt den nach Windhuk gerichteten 
Durchgangsverkehr alsdann in Karibib auf die bestehende Staatsbahn¬ 
strecke Karibib—Windhuk ab (und umgekehrt) Diese Maßnahme soll 
spätestens am 1. April 1910 durchgeführt werden; indes hat der Fiskus 
das Recht, nach Einhaltung einer zweijährigen Ankündigungsfrist, die 
untere Staatsbahnstrecke für den öffentlichen Durchgangsverkehr zum 
1. April 1915, 1920, 1925, 1930 und 1935 wieder in Betrieb zu setzen. 

Da die Otavigesellschaft nach ihren Konzessionsbedingungen mit 
älteren Bahnen nicht in Wettbewerb treten darf, so konnte der Fiskus 
von ihr eine Entschädigung verlangen für den Verkehr, den er ihr durch 
Schließung seiner unteren Staatsbahnstrecke Swakopmund—Jakalswater— 
Karibib nicht nur freigibt, sondern sogar ausschließlich zuweist. Als Ent¬ 
schädigung ist eine Abgabe an den Fiskus von den Frachteinnahmen ver¬ 
einbart, die der Gesellschaft aus dem gegenseitigen Verkehr zwischen den 
beiden Stationen Swakopmund und Karibib (Ort und Durchgang) Zuwachsen; 
diese Abgabe soll für eiserne Gleis-, Weichen- und Brückenmaterialien 
ein Fünftel, im übrigen ein Drittel der Frachteinnahmen betragen und ist 
vorerst auf rund 300 000 M jährlich (ohne die Bautransporte) zu veran- 
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schlagen. Damit ergibt sich für die zehn festen Pachtjahre eine weitere 
Einnahme des Fiskus von mindestens 3 Millionen Mark oder mehr, wenn, 
wie zu erwarten, diese Jahresabgabe mit der Zeit über jährlich 300 000 M 
hinaus wächst. 

Die Pächterin ist durch den Vertrag verpflichtet, die Eisenbahn dauernd 
ordnungsgemäß und dem Bedürfnisse des öffentlichen Verkehrs 
entsprechend zu betreiben, in betriebssicherem Zustande zu erhalten, die 
nötigen Erneuerungen und Ergänzungen vorzunehmen. Sie muß die Be¬ 
nutzung der Bahn jedermann unter gleichen Bedingungen gewähren, auch 
den Anschluß von Privatanschlußgleisen und Anschlußbahnen gestatten. 
Beförderungen im Interesse der Landesverteidigung sollen auf Verlangen 
des Gouverneurs allen anderen vorangehen. Auf Verlangen der Postver- 
waltung sind mit jeder für die Personenbeförderung dienenden Fahrt Post¬ 
beamte mit Briefsäcken, mit jeder für den regelmäßigen Beförderungs¬ 
dienst bestimmten Fahrt Postsendungen, Briefbeutel, Brief- und Zeitungs¬ 
pakete usw. gegen eine Vergütung von 50 tfjt für jede Zugfahrt zu befördern; 
auch die Vergütungen für andere Postsendungen, für Einstellung der Post¬ 
abteile usw., sowie die Verpflichtungen der Eisenbahn gegenüber der Reichs¬ 
telegraphenverwaltung sind im Vertrag geregelt. 

Von Bedeutung sind ferner noch die Schaffung eines Baufonds, § 5, 
eines Erneuerungsfonds, § 7, und die Bestimmungen über den etwaigen Um¬ 
bau der Bahn, § 10 des Vertrags. 

Die Pächterin hat einen Baufonds in Höhe von 200 000 M bei Beginn 
der Pachtzeit anzulegen, ihm am Schluß jedes Pachtjahres 50 000 M zuzu¬ 
führen und nach Beendigung der Pacht den dann vorhandenen Baufonds 
an den Verpächter zu übergeben. Der Baufonds steht der Pächterin zur 
Verfügung zur Bestreitung der Ausgaben für Neuanlagen, Erweiterungen, 
Vermehrungen usw. — Ferner ist am 1 . April 1910 von der Pächterin für 
regelmäßige Erneuerung des Gleises, der Gebäude, der maschinellen Anlagen 
und der Fahrzeuge ein Erneuerungsfonds in Höhe von 1 000 000 M zu bilden 
und am Schlüsse jedes Jahres mit 350 000 M zu speisen. Ihm fließen außer¬ 
dem die Rücklagen für alle Neuanlagen, Vermehrungen, Erweiterungen 
usw. zu in der Höhe festvereinbarter Prozentsätze des Beschaffungswerts 
der einzelnen Gegenstände für jedes Jahr ihrer Liege- oder Betriebsdauer; 
auch der Erneuerungsfonds ist nach Beendigung der Pacht in seiner dann vor¬ 
handenen Höhe an den Verpächter abzuführen. 

In bezug auf den Umbau ist bestimmt, daß, wenn die Pächterin infolge 
zunehmenden Verkehrs die Einführung stärkeren Oberbaus oder die Anlage 
eines zweiten Gleises oder die Einlegung breiterer Spur für notwendig hält, 
der Gouverneur auf Grund besonderer Ermächtigung des Reichskanzlers, 
nach Genehmigung der zuständigen Verwaltungs- und Gesetzgebungsstellen, 
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die Einlegung der K a p s p u r fordern kann. Die Kosten des Umbaus 
trägt alsdann der Fiskus, soweit sie nicht aus dem Emeuerungsfonds bestritten 
werden; die Pächterin verzinst dem Fiskus die dafür hergegebenen Geld¬ 
mittel in gleicher Höhe, wie er sie selbst verzinsen muß, jedoch höchstens 
mit 4 v. H. jährlich. Die Pläne und Kostenanschläge zu diesem Umbau 
unterliegen der Genehmigung des Gouverneurs. 

In dem Schutzgebiet mit seiner unter schwierigen Verhältnissen 
arbeitenden, auf die Einfuhr fast aller Verbrauchsgüter angewiesenen und 
ohne Ausfuhrmöglichkeit schwer entwicklungsfähigen Landwirtschaft waren 
die volkswirtschaftlichen Interessen in erster Linie durch 
die Sicherung einer verständigen Tarif politik zu wahren. Zunächst 
hatte die Gesellschaft selbst w ichtige Ermäßigungen, namentlich für den Vieh¬ 
verkehr, zugestanden und sodann ihre jetzigen Tarife unter Berücksichtigung 
dieser Ermäßigungen als Höchstsätze anerkannt, die sie ohne Zustimmung 
des Gouverneurs nicht mehr überschreiten darf. Demnach darf sie künftig 
auch bei niedergehender Konjunktur den allgemeinen Verkehr nicht über 
diese Höchstsätze hinaus belasten. Andererseits hat sie sich aber auch ver¬ 
pflichtet, mit keinem Tarif unter die durchschnittlichen Selbstkosten 
dos Betriebs (einschließlich der Emeuerungsrücklagen) herunterzugehen; 
damit entfällt die Möglichkeit, daß pflichtmäßige Tarifermäßigungen in 
ungerechtfertigter} Weise einseitig etwa demjenigen Verkehr zugewendet 
worden, an dem die Gesellschaft als große Verfrachterin und Besitzerin der 
Bergwerke ein besonderes Interesse hat. 

Die Gesellschaft ist nämlich nach den Bestimmungen ihrer Konzession 
verpflichtet, bei einem Ansteigen ihres verteilbaren Reinertrags aus dem 
Eisenbahnbetrieb über 10% jährlich Tarifermäßigungen einzuführen. Ver¬ 
möge ihrer Tarifhoheit w ürde sie in solchem Fall naturgemäß vorwiegend 
diejenigen Frachtsätze ermäßigen können, deren Herabsetzung ihr selbst 
wieder im Bergwerksbetrieb zugute käme. Der Verminderung ihrer Ein¬ 
nahmen im Eisenbahnbetrieb würde dann eine entsprechende Ermäßigung 
ihrer Unkosten im Bergwerksgeschäft gegenüberstehen. Die Gesellschaft 
könnte also, ohne die Auflage der obengenannten Verpflichtung, auch bei 
steigenden Einnahmen des Bahnbetriebs alle für die Allgemeinheit im Schutz¬ 
gebiet wichtigen Tarifermäßigungen mit Erfolg dauernd hintanhalten. 
Dies sollte durch jene Bestimmung verhütet werden. 

Ferner sind folgende Gesichtspunkte zu beachten: Bleiben die Otavi- 
gruben noch lange Zeit ertragsfähig, so ist kein Grund, an dem Gedeihen des 
verstaatlichten Eisenbahnunternehmens zu zweifeln, und dem Fiskus eine 
hohe Rente sicher. Sollten aber die Bergwerke nicht so lange aushalten, 
als man heute erwarten darf, so würde die Gesellschaft in erster Linie ihre 
Tarifhoheit ausnutzen müssen, um ihre an hohe Dividende gewöhnten 
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Aktionäre auch fernerhin befriedigen zu können. Dies würde aber unter 
Umständen geradezu zu einer Erdrosselung der Farmbetriebe, zu einer 
Lahmlegung des ganzen an der Bahn hängenden Nordgebiets führen können; 
der Fiskus würde dann schließlich gezwungen sein, einzugreifen, aber zu einer 
Zeit, die ihm vielleicht nicht paßt, und Opfer zu bringen, die über den heute 
zu bezahlenden Preis wahrscheinlich weit hinausgehen. Also gerade die Mög¬ 
lichkeit einer Erschöpfung der Bergwerke vor dem Ablauf der fünfzig¬ 
jährigen Tarifhoheit enthält für das Interesse des Schutzgebiets das wesent¬ 
lichste Bedenken in der bisherigen Konzession und den stärksten Anreiz, 
ja geradezu Zwang, die Privatbahn und ihre Tarife beizeiten unter den 
Einfluß der Kolonial Verwaltung zu bringen. 

Hiernach bedeutet alles in allem die Verstaatlichung und Verpachtung 
der Otavibahn nebst Zweigstrecken keinerlei Risiko für den Fiskus, sondern 
ein gutes Geschäft und die Sicherung der verkehrspolitischen Interessen 
des Schutzgebiets im nördlichen Hererolande; dieses Geschäft liefert zu¬ 
gleich einen erheblichen Teil der Überschüsse zur Finanzierung der übrigen 
Aufgaben des erläuterten Verkehrsprogramms, insbesondere des Umbaus 
der Strecke Karibib—Windhuk und des Neubaus der Nordsüdbahn. Die 
Verstaatlichung bringt schließlich, entsprechend einer grundsätzlichen und 
heute allgemein anerkannten Forderung der Kolonialverwaltung, die wich¬ 
tigsten der noch vorhandenen kolonialen Privateisenbahnen in den Besitz 
des Schutzgebietsfiskus von Deutsch-Südwestafrika. 


C. Umbau der Staatsbahnstrecke Karibib—Windhuk. 

Die obere Staatsbahnstrecke Karibib—Windhuk, rund 188 km lang, 
bedarf, obwohl ihre Linienverhältnisse günstiger, als die der unteren Strecke 
sind, einer gründlichen Ausbesserung, nachden sie im Aufstand für die 
Kriegstransporte sehr stark hatte in Anspruch genommen werden müssen. 
Die Mängel der zu schmalen Spurweite, des zu leichten Oberbaus, der 
zu schwachen Zugeinheiten, der zu leichten Betriebsmittel und ihres hohen 
Reparaturstandes teilt sie mit der unteren Strecke. Es empfiehlt sich, mit 
dieser Ausbesserung die Beseitigung der 60 cm-Spur und einiger sehr scharfer 
Krümmungen der Strecke und die Einführung der Kapspur zu verbinden, 
und mit diesen Arbeiten vorzugehen, sobald man mit dem Bau der Nord¬ 
südbahn (siehe unter D) beginnt. Denn die gleichzeitige Ausführung 
beider Arbeiten, des Umbaus der alten und des Vorbaus der neuen Linie, 
wird billiger, als wenn diese zeitlich getrennt nach einander erfolgen. Im 
ersten Fall können die Bauten mit gemeinsamer Bauleitung, nur ein¬ 
maliger erster Einrichtung der Bauverwaltung, gegenseitigem Aushelfen, 
Ausgleichen und Ineinandergreifen beider Bauausführungen betrieben 
werden; auch lassen sich die späteren und letzten Baufrachten für die Ncu- 
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baustrecke billiger über die umgebaute, als über die heutige unverbesserte 
Bahn befördern; dieser Umbau muß daher auch nach Möglichkeit beschleu¬ 
nigt werden. 

Als Durchgangslinie wird die Mittelbahn Swakopmund—Windhuk 
schließlich einmal die Kap spur (von 1,067 m) erhalten müssen, eine 
Spurweite, die auch von vornherein für die geplante Nordsüdbahn anzu¬ 
wenden ist. Denn die Hauptbahnen des Landes bedürfen dieser Spurweite, 
um den Bahnen des benachbarten Schutzgebiets von Südafrika, Rhodesia 
und der südafrikanischen Union, mit denen unser Schutzgebiet mit der Zeit 
in engere Verkehrsbeziehungen, unter Umständen auch einmal in Wettbe¬ 
werb treten wird, gleich wertig und insoweit gleich artig zu werden, 
daß ein ungehinderter Eisenbahnverkehr auch über die politischen Grenzen 
hinaus stattfinden kann. Dieser Grundsatz ist bekanntlich beim Bau der 
Südbahn Lüderitzbucht—Keetmanshoop und ihrer Zweigbahn Seeheim— 
Kalkfontein bereits zur Annahme und Anwendung gelangt. Die Zeit wird 
einmal kommen, wo die Kapspur ununterbrochen von Lüderitzbucht über 
Keetmanshoop und Windhuk bis Swakopmund besteht. Ein Glied in 
dieser Kette ist künftig die Strecke Swakopmund—Onguati—Karibib der 
Otavibahn. Diese Strecke ist allerdings so leistungsfähig in ihrem Oberbau, 
so günstig in ihren allgemeinen Linienverhältnissen — Steigungen und 
Krümmungen, daß sie trotz ihrer Spurweite von 0,60 m den Bedürfnissen 
des Verkehrs auf absehbare Zeit noch genügt. Diese Strecke schon jetzt 
in Kapspur umzubauen, würde verfrüht sein; ein Bedürfnis hierfür ist noch 
nicht anzuerkennen. Vorderhand ist also ein Wechsel in der Spur¬ 
weite auf jener großen Durchgangsverbindung unvermeidlich; einen solchen 
kann man aber auch unbedenklich in Kauf nehmen. Wenn nunmehr also 
die neue Bahnstrecke Windhuk—Keetmanshoop gebaut wird und damit die 
Zeit kommt, die Strecke Karibib—Windhuk in der für eine Durchgangslinie 
geeigneten Weise umzubauen und auszugestalten, so empfiehlt es sich, diesem 
Abschnitt auch von vornherein bezüglich der Spurweite die endgültige Ge¬ 
stalt, also die Kapspur zu geben. Damit wird der unvermeidliche Wechsel 
in der Spurweite nach Karibib verlegt, und die Schmalspur von 0,60 m für 
die Durchgangs Verbindung Lüderitzbucht—Keetmanshoop—Windhuk — 
Swakopmund auf die gut ausgerüstete Otavistrecke Karibib—Onguati— 
Swakopmund eingeschränkt. 

Die Kosten dieses Umbaus Karibib—Windhuk sind auf 11 Millionen 
Mark, das sind rund 58 500 M für das Kilometer, veranschlagt. Die Bau¬ 
ausführung wird voraussichtlich bis zum 1. April 1912 so weit vollendet sein, 
daß man die Bahn mit ihrer neuen Spurweite wenigstens für etwaige mili¬ 
tärische Zwecke schon verwerten kann. Bis zum 1. April 1913 sollen die 
Arbeiten beendet sein. Als Oberbau kommt eine 20 kg/m schwere Schiene 
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von 10 m Länge auf 12, in Krümmungen 13 Stück eisernen Querschwellen 
von je 30 kg Gewicht nach dem Muster der Südbahn zur Verwendung. 
Nach Vollendung des Umbaus wird der Betriebsüberschuß der Bahn, unter 
Zugrundelegung der gegenwärtigen Verkehrsverhältnisse, d. h. ohne Be¬ 
rücksichtigung der von der Nordsüdbahn etwa zugeführten Vorkehrssteige¬ 
rung, jährlich etwa 350 000—400 000 M betragen. 


D. Neubau der Nordsüdbahn Windhuk—Keetmanshoop. 


Wie schon im Eingang (unter A) erläutert, fehlt zwischen dem nörd¬ 
lichen Damara- und dem südlichen Namalande jede Eisenbahnverbindung. 
Wenn sich in dem Gebiet zwischen Windhuk und Keetmanshoop trotz 
dieses Mangels bereits die Anfänge einer gesunden Entwicklung zeigen, so 
spricht das für die gute Beschaffenheit der dortigen Ländereien; zugleich 
beruht es doch wohl zum großen Teil auf der Hoffnung, daß diese aussichts¬ 
vollen Gegenden nicht für immer vom Weltverkehr abgeschnitten bleiben 
sollen. Je weiter nun diese erfreuliche Entwicklung des Landes fortschreitet, 
je mehr Farmen angesiedelt, je mehr Werte dort geschaffen werden, um so 
unabweisbarer wird zunächst die militärische Notwendigkeit, ört¬ 
liche Unruhen, wie sie auf Jahre hinaus noch sich wiederholen können, 
überall im Keime zu ersticken, ehe sie größere Ausdehnung annehmen 
und unberechenbaren Schaden verursachen. Schutztruppe und Landes¬ 
polizei zusammen müssen deshalb an jedem bedrohten Punkt sofort in 
genügender Stärke auftreten können. Bei den bisherigen Verkehrsverhält- 
nissen waren sie dazu nur in der Lage, wenn sowohl die Nord- wie die Süd¬ 
truppe so stark ist, daß sie im Ernstfall jede für sich allein stehen können. 
Gegenseitige Hilfe ist jetzt so gut wie ausgeschlossen; denn bei den großen 
Entfernungen würde die Unterstützung nicht rechtzeitig eintreffen, im 
Notfall auch nicht rasch genug in den entblößten Landesteil zurück kehren 
können. Die Vorgänge beim Ausbruch des Hereroaufstands Anfang 1904 
haben das zur Genüge bewiesen. 

Dieser Ubelstand wird beseitigt, wenn die Kette der strategischen 
Bahnen des Landes geschlossen, d. h. der 550 km lange LandwegWind- 
huk — Keetmanshoop durch eine leistungsfähige Eisenbahn ersetzt 
wird. Auf ihr können Truppenverschiebungen zwischen Nord und Süd 
in kürzester Zfeit erfolgen, sie steigert die Beweglichkeit jedes Truppenteils 
in seinem Bereich derart, daß mit einer verringerten Kopfzahl das gleiche 
Maß von Schutz erreicht werden kann. Die Kolonialverwaltung glaubt 
mit dem Beginn des Bahnbaus für das Jahr 1910 zunächst eine Verminde¬ 
rung der Truppen um 236 Köpfe eintreten lassen zu können, der nach Voll¬ 
endung der Bahn noch eine weitere Einschränkung folgen wird. Dabei 
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soll es durch Ausbildung von Mannschaften im Eisenbahnbau ermöglicht 
werden, drei Kompagnien in der Stärke von etwa 300 Mann bei der 
Bauausführung als Eisenbahnbautruppen zu verwenden und somit einen 
beträchtlichen Teil der Ausgaben für diese Truppen vom Militäretat in 
Abgang zu bringen. 

Der Wert dieser Leistungen für den Bau ist mit dem Lohnsatz eines 
gewöhnlichen Arbeiters von 8 M für den Mann und Tag angesetzt und 
sofhit für das Jahr, bei einer Heranziehung der Truppe an etwa 200 Tagen, 
zu veranschlagen auf die Summe von: 300 x 200 x 8 = 480 000 M. 

Die Bahn Windhuk—Keetmanshoop hat aber auch eine hervorragende 
politische Bedeutung. Sie ist ein unentbehrliches und vorzügliches 
Mittel zur nationalen Zusammenschweißung des Südens mit dem Norden. 
Die Kolonie ist heute durch das bahnlose, jeden materiellen wie geistigen 
Austausch hemmende Landgebiet zwischen Windhuk' und Keetmanshoop 
in zwei Teile getrennt, denen der politische Zusammenhang fehlt. Im 
Namaland war ■ das nicht deutsche weiße Element von jeher stärker 
vertreten als erwünscht, und die neuere Entwicklung, besonders nach den 
Diamantenfunden, macht es notwendig, den Süden inniger mit dem in dieser 
Beziehung zuverlässigeren Norden zu verbinden. Die Bahn, die die bestehende 
Kluft überbrücken soll, wird die Wirkung haben, daß mit den räumlichen 
auch die geistigen und sozialen Entfernungen überwunden werden, daß 
die politische Verkittung und Zusammengehörigkeit der beiden Landes¬ 
hälften gesichert und gefestigt wird. 

Auch aus wirtschaftlichen Gründen müßte die Bahn, wenn 
nicht sofort, so doch über kurz oder lang gebaut werden. Sie gehört zu den 
Hauptverkehrsadern, die sich aus den geographischen Verhältnissen mit 
Notwendigkeit ergeben, die das Land braucht, um durch Ermöglichung 
und Verbilligung der Verfrachtungen die Gütererzeugung sicherzustellen 
und lohnend zu gestalten. Der südliche Teil des Gebiets, nordwärts unge¬ 
fähr bis Kub, mit seinen eigenartigen Futterkräutern, ist das aussichts¬ 
vollste Weideland für Wollschafe; der weiter nördlich gelegene Teil gilt 
geradezu als das Kernstück der für Großviehzucht geeigneten mittleren 
Bezirke des Schutzgebiets. Daneben gestatten die bisherigen Ergebnisse der 
Schürftätigkeit die Hoffnung auf eine ansehnliche Entwicklung des Berg¬ 
baus; insbesondere w r ird die jüngst wiedererstandene Hanseatische Minen- 
gesellschaft mit neuen Mitteln an die Aufschließung ihrer* Felder gehen. 
Überall lassen die Berichte der Verwaltungsbehörden über den wirtschaft¬ 
lichen Stand in diesen Gebieten ein erfreuliches Leben erkennen. Nicht 
allein der Bergbau, sondern auch die Viehzucht bedarf der Nähe der Bahn, 
um ertragsfähig zu werden; das zeigt sowohl die Heimat als besonders 
auch Südafrika, wo die Viehwirtschaft am kräftigsten längs der Bahnen 
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gedeiht, von ihnen aus landeinwärts aber stetig abnimmt, bis sie bei 150 bis 
200 km Entfernung von der Bahn auf den toten Punkt gelangt, wo an Stelle 
der Ausfuhrwirtschaft die Binnenwirtschaft tritt, die den Besitzern nur ein 
kümmerliches Dasein ohne Kultur und Fortschritt bietet. 

Die Linienführung der Bahn ist auf dem südlichen Teil der 
Strecke von der Natur geradezu vorgezeichnet: Von Keetmanshoop aus¬ 
gehend hat sie der großen von Süd nach Nord gerichteten Landfurche zu 
folgen, die der Lauf des Fisch flusses kennzeichnet; diese Furche durch¬ 
schneidet den anbaufähigen Landstreifen zwischen der westlich gelegenen 
Namib und der Ostgrenze des Schutzgebiets ziemlich genau in der Mitte. 
Die Bahn erhält bei dieser Lage die günstigsten Bedingungen für die wirt¬ 
schaftliche Versorgung und die militärische Sicherung des von ihr durch¬ 
schnittenen Gebiets. Besondere Geländeschwierigkeiten sind hier nicht 
vorhanden; die Bahn berührt Mariental, Gibeon, Kub. Dagegen stellt sich 
weiter nördlich ein großes Hindernis in den Weg zur Erreichung des An¬ 
schlusses an die Windhuker Bahn: die Auasberge nebst den Gebirgs¬ 
ketten, die im weiten Bogen rings um Windhuk lagern und nur nach Norden 
eine schmale Lücke offen lassen. Entweder wird die Bahn die Auasberge 
mittels einer steil geneigten Strecke durchqueren oder einen weiter östlich am 
Nordrand der Auasberge gelegenen Paß zur Überschreitung des Gebirges be¬ 
nutzen müssen oder endlich in größerem Bogen nach Osten ausholend am 
Ostabhang des Berglandes verlaufen. Bei Überschreitung der Auasberge 
wird voraussichtlich ein Tunnelbau von einigen 100 m Länge oder die An¬ 
lage einer mehrere Kilometer langen Steilrampe erforderlich, für deren 
Überwindung die Anwendung vereinigten Reibungs- und 
Zahnbetriebs nach Abt schem System in Frage kommt. Ob 
hierbei der Einbau der Zahnstange erst bei künftigem, stärker entwickeltem 
Verkehr vorzunehmen, also späterer Zukunft vorzubehalten sein wird, be¬ 
darf noch besonderer Prüfung. Welche von den eingehend zu untersuchen¬ 
den Vergleichslinien schließlich zur Ausführung kommen wird, kann erst 
nach Abschluß der Vorarbeiten entschieden werden. Voraussichtlich wird 
man sich für die kürzeste Verbindung der beiden militärisch und politisch 
wichtigen Mittelpunkte des Damara- und des Namalandes, Windhuk und 
Keetmanshoop entscheiden. 

Die Bahn wird ungefähr 528 km lang, ihre Baukosten sind auf 40 Mil¬ 
lionen Mark, das sind rund 76 000 Jl für das Kilometer veranschlagt; Spur¬ 
weite und Oberbau entsprechen der Südbahn; als Bauzeit sind drei Jahre 
vorgesehen, so daß die Bahn ebenso wie der Umbau Karibib—Windhuk 
am 1. April 1913 vollendet sein wird, während sie schon ein Jahr vorher 
militärisch verwertbar ist. — Die Bauausführung wird voraussichtlich in 
zwei ungefähr gleichen Teilen an zwei verschiedene Bauunternehmungen 
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vergeben, so daß der Bahnbau gleichzeitig von Norden und von Süden 
her in Angriff genommen werden kann. 

Über die zu erwartenden Betriebsergebnisse der Bahn läßt sich nichts 
genaues Voraussagen; indes ergeben auch die ungünstigsten Annahmen 
über den Verkehr noch einen Uberschuß zugunsten des Bahnbaus; dabei 
ist zu berücksichtigen, daß bisher, besonders auch in dem Fall der Süd¬ 
bahn, die ungünstigsten Annahmen durch die Wirklichkeit noch immer 
in erfreulicher Weise widerlegt worden sind. 

Für den Verkehr der neuen Bahn wird anfangs im allgemeinen e i n 
Zug wöchentlich in jeder Richtung voraussichtlich hinreichen; einschließ¬ 
lich mäßiger Rücklagen in den Emeuerungsfonds würde ein solcher Be¬ 
trieb jährlich etwa 600 000 M kosten, aber beim jetzigen Wirtschaftsstand 
nur etwa 300 000 M einbringen, also 300 000 M Zuschuß fordern. Diesem 
Fehlbetrag steht indes der Überschuß der Strecke Karibib—Windhuk 
mit 350—400 000 M nach dem Umbau gegenüber, so daß die Gesamtstrecke 
Karibib—Keetmanshoop jährlich etwa 50 000—100 000 M Überschuß ab¬ 
werfen wird. Die Ersparnis .der allgemeinen Schutzgebietsverwaltung durch 
Verbilligung ihrer Transporte, die Befruchtung des Verkehrs der Süd- und 
der unteren Otavibahn aus der neuen Bahn und schließlich die hiermit 
verbundene Steigerung der Zoll- und Steuereinnahmen sind hierbei noch 
nicht in Betracht gezogen. 


Schluß. 

Der gesamte Kapitalbedarf des vorstehend erörterten Programms für 
Süd west beläuft sich auf 76 Millionen Mark. Mit Rücksicht auf die Finanz¬ 
kraft des Schutzgebiets und den heimischen Anleihemarkt war diese Summe 
auf eine Reihe von Jahren zu verteilen. Man kann damit rechnen, daß das 
Schutzgebiet aus eigenen Einnahmen (Zöllen) bis zum Jahre 1915 34 Millionen 
Mark für die Bahnbauten aufzubringen vermag. Der Rest von 42 Millionen 
Mark ist durch eine Anleihe zu decken. 

Die Bahnvorlage bringt dem Schutzgebiet somit 528 km neuer, 188 km 
in leistungsfähige Spurweite umgebauter, und 671 km verstaatlichter Bahnen. 
Während die Mittel für die Um- und Neubauten in dem Nachtrag zum 
Etat für das Jahr 1909 angefordert und durch dessen Genehmigung (Reichs¬ 
gesetz vom 8. Februar d. J.) in den erforderlichen ersten Raten bereitgestellt 
wurden, sind die Mittel für die Bahnverstaatlichung erst in dem Etat für 
das Jahr 1910 vorgesehen, dessen Annahme im Reichstag in dritter Lesung 
am 17. März d. J. erfolgt ist. 

Da sowohl die hierdurch als auch die durch die frühere Kolonialbahn¬ 
vorlage bewilligten Bahnbauten im großen und ganzen voraussichtlich 
etwa zum 1. April 1913 vollendet sein werden, so ergibt sich für diesen 
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Die Reich8eisenbahnen in Elsaß-Lothringen und die Wilhelm- 

Luxemburg - Bahnen l ) 

im Rechnungsjahr 1908, 

d. i. in der Zeit vom 1. April 1998 bis 31. März 1909. 

(Nach dem Verwaltung«bericht der Kaiserlichen Generaldirektion der Eisen¬ 
bahnen in Elsaß-Lothringen.) 

1 . Ausdehnung des Bahnunternehmens, 
a) Eigentumslänge. 

Im Eigentum des Deutschen Reichs haben am Schluß des Berichts¬ 
jahrs 1 861,09 km Eisenbahnen gestanden. Davon kamen 1 373,13 km auf 
vollspurige Hauptbahnen, 409,86 km auf vollspurige Nebenbahnen und 
78,10 km auf Schmalspurbahnen. Von den vollspurigen Bahnen waren 
1 018,93 km zweigleisig und 26,19 km viergleisig ausgebaut. Außerdem 
waren 23,92 km VerbindungBkurven vorhanden, die sich aus 20,07 km voll¬ 
spurigen Hauptbahnen und 3,86 km vollspurigen Nebenbahnen zusammon- 
setzten. Die Länge der Gleise belief sich auf 2 959 km Hauptgleis und 
1 445 km Nebengleis, im ganzen auf 4 404 km. Gegenüber dem Vorjahr hat 
die Bahnlänge um 44,76 km zugenommen, und zwar entfällt dieser Zugang 
ausschließlich auf die vollspurigen Strecken. Die Gleislänge ist um 140 km 
gestiegen. 

Verpachtet waren von den Eigentumslinien wie im Vorjahr 1,04 km 
zweigleisige vollspurige Hauptbahnen an die preußische Staatseisenbahn¬ 
verwaltung. 

Von der Eigentumslänge lagen 1 831,34 km auf elsaß-lothringischem 
und 29,76 km auf preußischem Gebiet. 

b) Gepachtete Bahnstrecken. 

Gepachtet waren von der Reichseisenbahnverwaltung im ganzen 
201,01 km Bahnstrecken, wovon 5,27 km der schweizerischen Eidgenossen- 

1 ) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 8 . 610. 
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schaft und 195,74 km der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahngesellschaft ge¬ 
hörten. Der Länge der Wilhelm-Luxemburg-Bahn treten noch 1,04 km 
Verbindungskurve hinzu. Vollspurige Hauptbahnen waren 189,72 km, voll- 
spurige Nebenbahnen 11,29 km. An zweigleisigen Strecken befanden sich 
darunter 66,08 km. Die Länge der Gleise betrug 267 km Hauptgleis und 
180 km Nebengleis, im ganzen also 447 km. Gegenüber dem Vorjahr ist 
eine Verschiebung in dem Besitz gepachteter Strecken nicht eingetreten, 
während die Gleislänge um 2 km gestiegen ist. 

Außerdem nahm die Reichseisenbahnverwaltung gegen Erstattung 
der Selbstkosten den gesamten Bahnhofs-, Bahnbewachungs- und Bahn¬ 
unterhaltungsdienst auf der der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahngesellschaft 
gehörenden und an die preußische Staatseisenbahnverwaltung verpachteten 
Strecke von Ulflingen bis zur preußischen Grenze (Richtung St. Vith) wahr. 
Die Länge dieser Strecke betrug 6,94 km. 

c) Betriebslänge. 

Die gesamten, für Rechnung des Reichs betriebenen Bahnstrecken 
hatten am Schluß des Berichtsjahrs eine Länge von 2 061,06 km, und 
zwar waren hiervon 1 561,81 km vollspurige Hauptbahnen, 421,15 km voll¬ 
spurige Nebenbahnen und 78,10 km Schmalspurbahnen. Von den voll- 
spurigen Bahnen waren 1 083,97 km zweigleisig und 26,19 km viergleisig 
ausgebaut. Hinzugekommen sind gegenüber dem Vorjahr 44,75 km Bahn¬ 
strecken, nämlich 44,67 km vollspurige Hauptbahnen und 0,08 km voll¬ 
spurige Nebenbahnen. 

Die mittlere Jahresbetriebslänge stellte sich auf 1 977,72 km voll¬ 
spurige und 78,10 km schmalspurige Bahnstrecken, im ganzen auf 2 055,82 km 
gegen 2 016,09 km im Vorjahr. Mithin Zunahme: 39,73 km. Nach Ver¬ 
kehren getrennt betrug die mittlere Betriebslänge: 1 936,13 km im Per¬ 
sonenverkehr der vollspurigen Bahnen, 1 968,28 km im Güterverkehr der 
vollspurigen Bahnen, 77,66 km im Personenverkehr der Schmalspurbahnen 
und 78,10 km im Güterverkehr der Schmalspurbahnen. 

d) Stationen sowie Verkehrs- und Betriebseinrich¬ 
tungen auf denselben. 

Stationen waren 533 vorhanden gegen 521 im Vorjahr. Diese Zahl 
setzte sich aus 404 Bahnhöfen und 129 Haltepunkten zusammen. An Bau¬ 
werken und betrieblichen Anlagen waren auf denselben errichtet : 

46 Verwaltungsgebäude, 

1 404 Dienst- und Mietwohngebäude für Beamte und Arbeiter, 

491 Empfangsgebäude und 119 besondere, bedeckte Warte räume, 
102 Bahnsteighallen, 

43 * 
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471 Güter- und 8 Wagenschuppen, 

97 Lokomotivschuppen mit 740 Ständen, 

123 Werkstattsgebäude, 

143 Wasser Stationen, 

2 468 Kohlenschuppen, Wirtschafts-, Magazin- und Abortgebäude. 

4 Gasanstalten und 7 Elektrizitätswerke, 

663 Laderampen, Ladebühnen und Ladevorrichtungen für Kohlen 
und Erze, 

508 Lastkrane und 456 Brücken wagen, 

34 Schiebebühnen, 111 große und 328 kleine Drehscheiben, 

6 918 einfache, 286 dreiteilige, 290 halbe und 660 ganze Kreuzungs¬ 
weichen sowie 17 Weichen ohne Gleisunterbrechung oder, auf 
einfache Weichen berechnet, 10 727 Stück. 

e) Inbetriebnahme neuer Bahnstrecken usw. 

Am 1. April 1908 wurde die Neubaustrecke Metz—Vigy—Anzelingcn 
in Betrieb genommen. Sie ist 30,88 km lang, zweigleisig ausgebaut und wird 
als Hauptbahn betrieben. 

Am 17. August 1908 wurden die neuen Bahnanlagen bei Metz und 
das 3. und 4. Gleis auf der Strecke Woippv—Hagendingen dem Betrieb 
übergeben. 


2. Anlagekapital. 

Das vom Reich auf die im Betrieb befindlichen Eisenbahnen in 
Elsaß-Lothringen verwendete Anlage kapital stellte sich im D u r c h - 
schnitt des Rechnungsjahrs 1908 auf 776 192 791 Mark. Es enthält den 
Preis für die im Jahre 1871 und später im Wege des Kaufs erworbenen 
Strecken, die Aufwendungen für den Ausbau und die Verbesserung dieser 
Strecken, die Kosten für den Bau neuer Eisenbahnlinien und die Beschaffung 
der Betriebsmittel. Im Vorjahr bezifferte sich das Anlagekapital auf 
715 361 416 Mark. Es hat sich somit im Berichtsjahr um rund 61 Mill. Mark 
erhöht. 

Der Preis der gekauften Strecken übersteigt deren Herstellungskosten 
um 93 883 744 .H. Wird das Anlagekapital um diesen Betrag gekürzt und 
andererseits um die aus Landesmitteln, von Privatpersonen, Gemeinden usw . 
geleisteten Bauzuschüsse sowie um den Mehrbetrag der tatsächlichen Auf¬ 
wendungen gegenüber dem Jahresdurchschnitt erhöht, so ergeben sich die 
Herstellungskosten der elsaß-lothringischen Bahnen, nämlich 
741 075 451 .« (Stand am 31. März 1909). 

Das Anlagekapital für die Pachtstrecke St. Johann—Basel betrug 
3 605 797 , für die gepachteten Strecken der Wilhelm-Luxemburg-Eisen- 
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bahnen 63 659 097 M, für alle Pachtstrecken 67 264 894 M. Von dem auf 
die Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen fallenden Betrag sind rund 17,4 
Millionen aus Mitteln des Deutschen Reichs bestritten worden. Für den 
Bau der verpachteten Strecke Saargemünd—preußischo Grenze wurden 
1 165 943 .Ä verausgabt. 

Für die sämtlichen von der Reichseisenbahnverwaltung betriebe¬ 
nen Bahnstrecken belief sich hiernach das durchschnittliche 
Anlagekapital auf 776 192 791 + 67 264 894 = 843 457 685 — 1 165 943 - 
842 291 742 Ji, d. i. rund 63,2 Mill. Mark mehr als im Vorjahr. 

Für reichseigene Bahnstrecken usw., die sich am Ende des Berichts¬ 
jahrs noch nicht im Betrieb befanden, standen 14 540 202 .Ä zu Buch. Dieser 
Betrag ist in den vorstehend angegebenen Kapitalien nicht einbegriffen. 

3. Betriebsdienst 

a Betriebsmittel: 

Am Schluß des Rechnungsjahrs waren 

f , 1907 1908 

vorhanden: ___ 

Lokomotiven: 


für Vollspurbahnen. 

1 019 

1 082 

Gesamtzahl der Achsen. 

6 449 

7 042 

für Schmalspurbahnen. 

14 

18 

Gesamtzahl der Achsen. 

48 

64 

Personenwagen: 



für Vollspurbahnen. 

1 784 

1 928 

Abteile für Personenbeförderung . . 

8 427 

9 250 

,, „ Postbeförderung .... 

50 

49 

Gesamtzahl der Plätze. 

80 824 

89 981 

Anzahl der gebremsten Achsen . . . 

3 279 

3 721 

„ ,, ungebremsten Achsen . . 

1 148 

1 226 

für Schmalspurbahnen. 

37 

37 

Abteile für Personenbeförderung . . 

175 

169 

Gesamtzahl der Plätze. 

1 724 

1 687 

Anzahl der gebremsten Achsen . . . 

92 

92 

Gepäckwagen: 



für Vollspurbahnen. 

682 

710 

Gesamtladegewicht.t 

3 546 

3 606 

Anzahl der gebremsten Achsen . . . 

1 590 

1 663 

,, ,, ungebremsten Achsen . . 

79 

79 
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'1 

j 

1 907 

1 908 

für Schmalspurbahnen.i 

Abteile für Postbeförderung . . . . ! 

11 

n 

8 

8 

Gesamtladegewicht.t ' 

25 

25 

Anzahl der gebremsten Achsen . . . 

22 

22 

Gedeckte Güterwagen: 



für Vollspurbahnen. 

5 467 

5 550 

Gesamtladegewicht.t :• 

70 988 

72 275 

Anzahl der gebremsten Achsen . . . 

3 736 

3 882 

„ ,, ungebremsten Achsen . . | 

7 300 

7 332 

für Schmalspurbahnen. 

41 

45 

Gesamtladegewicht.t 

360 

400 

Anzahl der gebremsten Achsen . . 

82 

90 

„ ,, ungebremsten Achsen . . 

31 

35 

Offene Güterwagen: 



für Vollspurbahnen. 

15 234 

15 654 

Gesamtladegewicht.t | 

191 187 

197 819 

Anzahl der gebremsten Achsen . . 

9 800 1 

10 651 

,, „ ungebremsten Achsen . . 

22 073 

22 393 

für Schmalspurbahnen. 

115 

125 

Gesamtladegewicht.t ! 

1 080 

1 171 

Anzahl der gobremsten Achson . . . 1 

250 

280 

,, ,, ungebremsten Achsen . . , 

l 4 

i 

4 

b) Leistungen der Betriebsmittel: 

Auf den eigenen Bahnstrecken haben eigene 

1 907 

1908 

und fremde Betriebsmittel geleistet: 

! 

Lokomotiven: 



im Zug- und Vorspanndienst . . . km 

32 374 708 

30 968 540 

in Leerfahrton. ,, 

1 170 255 

1 017 091 

zusammen Lokomotivkm. 

33 544 963 

31 985 631 

mithin in 1908 weniger . . . % 

— 

4,7 

im Reservedienst.Stunden 

183 505 

187 779 

„ Rangierdienst. „ 

1 190 400 

1 211 684 
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1 

1907 

1908 

Personenwagen. 

Achskm 

262 563 447 

272 839 269 

mithin in 1908 mehr .... 

• • %i 

— 

3,9 

Gepäckwagen. 

Achskm 

90 075 193 

88 931 996 

mithin in 1908 weniger . . 

0/ 1 

• • /o 

— 

1,3 

Postwagen. 

Achskm 

15 609 583 

16 876 627 

mithin in 1908 mehr .... 

0/ 

• • /o j 

— 

8,1 

Güterwagen. 

Achskm 

833 197 134 

789 623 406 

mithin in 1908 weniger . . 

0/ 

• • /o 

— 

5,2 

zusammen .... Wagenachskm | 

1 201 435 357 

1 168 271 298 

mithin in 1908 weniger 

0/ 

• • /o 

— 

2,8 

Die eigenen Betriebsmittel legten auf eigenen 1 



und fremden Bahnen zurück: 




Lokomotiven: 




im Zug- und Vorspanndienst . 

. . km 

32 142 015 

30 186 011 

in Leerfahrten. 

• >> 

1 129 848 

990 392 

zusammen .... Lokomotivkm 

33 271 863 

31 176 405 

mithin in 1908 weniger 

• • % 

— 

6,3 

Personenwagen. 

Achskm 

252 403 343 

272 104 864 

mithin in 1908 mehr .... 

• • % 

— 

7,8 

Gepäckwagen. 

Achskm 

94 369 039 

93 663 636 

mithin in 1908 weniger . . 

• • /o 

— 

0,8 

Güterwagen. 

Achskm 

702 436 590 

630 396 156 

mithin in 1908 weniger . . 

o/ 

* * / 0 

— 

10,3 

Die durchschnittliche Leistung des einzelnen , 



eigenen Fahrzeugs betrug bei den: 



Lokomotiven. 

Nutzkm 

32 698 

28 304 

mithin in 1908 weniger . . 

• • % 

— 

13,4 

überhaupt . 

. . km 

33 847 

29 232 

mithin in 1908 weniger . . 

• • %l 

— 

13,6 

Personenwagen für die Achse . . 

. . km 

58 037 

56 938 

mithin in 1908 weniger . . 

• • %| 

— 

1,9 

Gepäckwagen für die Achse . . 

. . km 

59 576 

54 198 

mithin in 1908 weniger . . 

• • % 

— 

9,0 

Güterwagen für die Achse .... 

. . km 

16 254 

14 116 

mithin in 1908 weniger . . 

• • %' 


13,2 
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c) Zugd i e n s t : 


1 

i 

1 

Es sind gefahren worden ; 
(Zahl der Züge) 

Die dabei geleisteten 
j Zugkilometer betrugen 

1907 

1908 

• 1907 

1908 

Schnell- und Eilzüge . . . t 

' 61679 

58 635 

4657836 

4 780 461 

Personenzüge. 

494 464 

490 426 

12 469 343 

13 071904 

Gemischte Züge. 

787 

! 1 187 

40512 

62927 

Güterzüge. 

469 630 

393 445 

12 868211 

11 520663 

Arbeitszüge.! 

12497 

11592 

1 307 399 

253188 

zusammen . . 

1 028 957 

955184 

30843 301 

29689143 

Mithin Abnahme gegen 1907 

— 

7,2 % 

— 

2,2 % 


Der Minderleistung an Zugkilometern von 2,2% steht eine Minder¬ 
leistung an zurückgelegten Wagenachskilometern von 2,8% gegenüber, so 
daß sich für das Jahr 1908 eine schwächere Belastung der Züge ergibt als 
für 1907. 

d) Betriebsunfälle auf den Vollspurbahnen : 



1899 

1906 

1907 

1906 

Es betrug: 

die Zahl der Entgleisungen: 

(erstes Jahr 
des letzten 
Jahrzehnts) 








auf freier Bahn. 

10 

6 

i 

4 

in Stationen . 

18 

9 

20 

12 

zusammen . . . 

28 

15 

21 

16 

die Zahl der Zusammenstöße: 





auf freier Bahn. 

4 

ft 

4 

— 

in Stationen 

15 

18 1 

21 

! 

17 

zusammen . . . 

19 

i 

23 

25 

17 

die Gesamtzahl der Entgleisungen und 





Zusammenstöße : 





auf freier Bahn. 

14 

11 

5 

4 

in Stationen . i 

33 

27 i 

i i 

41 

29 

zusammen . . . 

47 

38 

46 

33 
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1899 

1906 

; 1907 

1908 

die Zahl der sonstigen Unfälle: 

(erstes Jahr 
des letzten 
Jahrzehnts) 



auf freier Bahn. 

44 

33 

34 

27 

in Stationen . 

95 

53 

55 

50 

zusammen . . . 

139 

86 

89 

77 

die Zahl der Unfälle überhaupt: 





auf freier Bahn . 

58 

44 

39 

31 

in Stationen . 

128 

80 

96 

79 

zusammen . . . 

186 

124 

135 

110 

Es kamen mithin Betriebsunfälle auf: 

1 '*0 km durchschnittlicher Betriebslüngo 

10,39 

6,40 

6,95 

5,56 

1 Million Lokomotivkilometer . . . 

8,05 

3,97 

4,07 

3,48 

1 Million Wagenachskilometer aller Art 

0,22 

0,11 

0,11 

0,09 


190 7 


1908 

Personen sind verunglückt: 

Reisende: 

getötet 

oder 

innerhalb 

24 Stunden 
gestorben 

getötet 

ver- 1 od «r 
innerhalb 
letzt 24 Stunden 
| gestorben 

ver¬ 

letzt 

1 


P 



unverschuldet bei Zugunfällen usw. . . 

— 

3 

— 

35 

infolge eigener Unvorsichtigkeit .... 

5 

4 

3 

8 

zusammen . . . 

5 

7 

3 

43 

Bahnbeamte und Bahnarbeiter im Dienst : 





bei Zugunfällen. 

1 

29 

2 

17 

infolge eigener Unvorsichtigkeit usw. 

26 

24 

1 . 

31 

20 

zusammen . . . 

27 

53 

33 

37 

Post-, Steuer-, Telegraphen-, Polizei- und 





sonstige im Dienst befindlich© Beamte: 





unverschuldet. 

— 

1 

— 

4 

infolge eigener Unvorsichtigkeit .... 

— 


— 

1 

zusammen . . . 


1 


5 
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Difitized by 


1907 ; 1908 




getötet 

i i 

1 

| getötet 



| 

oder 


oder 




innerhalb 


innerhalb 


Fremde Personen: 


24 Stunden 

letzt 

i 

24 Stunden 

letzt 



gestorben 


gestorben 


durch falsche Handhabung der 

Wege- , 





übergangsschranken usw. . . . 

j 

i 

6 

— 

— 

infolge eigener Unvorsichtigkeit 

beim 





Betreten der Bahn . 

• • • 

12 

8 

7 

4 

zusammen 

I 

13 

14 

7 

4 

Gesamtzahl der getöteten und verletzten 





Personen . 

. . . 

45 

75 

43 

89 


120 132 


Es kamen daher verunglückte Personen auf: 

1 Million Zugkilometer. 4,51 (1907: 4,01), 

1 » Wagenachskilometer aller Art . . 0,11 (1907: 0,10). 

4. Verkehrsergebnisse. 

a) Personen - und Gepäckverkehr. 

Im Personen- und Gepäckverkehr hat sich die Einnahme von 25 139 096 
Mark im Vorjahr auf 26 154 928 A, also um 1 015 832 A = 4 , 04 % erhöht. 

Im Personenverkehr allein trat eine Steigerung der Einnahme ein 
von 23 776 165 A auf 24 776 448 A, also um 1 000 283 A — 4,21%. Dem¬ 
gegenüber ist gestiegen: 

die Gesamtzahl der beförderten Personen einschließlich Militär 
von 41 790 790 auf 44 293 718, also um 2 502 9 28 = 5,99 „. 

die Zahl der zurückgelegten Personenkilometer 

von 999 019 505 auf 1 096 201 779, also um 97 182 274 = 9,73%, 

die Leistung der Personenwagen an Achskilometern 

von 262 553 447 auf 272 839 269, also um 10 285 822 = 3,92%. 

Der Gepäckverkehr verzeichnet« eine Einnahme von 1 186 774 
gegen 1 174 947 A im Vorjahr, also mehr 11 827 A — 1,01%. 
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Im einzelnen wies der Personenverkehr folgende Ergebnisse auf: 


1 

1 

Wagen- ; 

klasse 

i 

| i 

1 Zahl der 

beförderten 

Personen 

1 in 

überhaupt ! 

% 

Zurück- ; 
gelegte 

Personen- 

kilometer 

Jede 

Person 

hat 

durch¬ 

schnitt¬ 

lich 

zurück¬ 

gelegt 

km 

Auf 1 km 
Bahn- . 
länge 
trafen 
durch- 
8chnitt- i 
lieh 
Per 

sonen- 

kilo- 

meter 

Einnahme 

überhaupt in 
<M> \ % 

Jede 

Person 

hat 

durch¬ 
schnitt¬ 
lich an 
Fahrgeld 

ent¬ 

richtet 

J6 

Für jedes 
Per¬ 
sonen- 
kilo- 
meter 
sind 
durch¬ 
schnitt¬ 
lich 
verein¬ 
nahmt 
worden 

I . . . 

221600 

0,50 ; 

22 771 374 

102,81 

11308 

1427 793 1 5,76 

6,45 

6,27 

11 . . . 

2619235 

5,91 

129111843 

49,29 

64114 

4968239:20,05 

j 

1,90 

3,85 

III . . . 

16024743 

36,18 

461500 247 

28,80 i 

1 

229170 

10450697 42,18 

0,65 

2,26 

IV . . . 

24058 948 

54,32 

413 357476 

17,1$ I 

205 263 ! 

7236211 29,2i! 

' 1 

0,30 

1,7-. 

Militär . . 

1369292 

3,0» 

69460 839 

60,73 

34493 

694 608 | 2,80 

0,51 

1,0C 

zusammen 

44 293 718 


1096201 779 

24,76 

544348 

24776448 — i 

0,56 

2,26 

im Vorjahr 

41790 790 


999019505 

23,91 

503 962 

23 776165 — , 

| 0,57 

2 ,is 


In der Benutzung der Wagenklassen ist eine weitere Verschiebung aus 
den höheren nach den niederen Klassen eingetreten. Sie ist in der Haupt¬ 
sache auf die allgemeine Einführung dor IV. Klasse, zum Teil aber auch auf 
die hohe Fahrkartensteuer der I. und II. Klasse zurückzuführen (1907: 
I. Klasse = 0,57%, II. Klasse = 6 , 68 %, III. Klasse = 38,64%, IV. Klasse 
— 51,45% der beförderten Personen). 

Im Durchschnitt wurden täglich befördert: 

im Jahre 1907. 114 182 Personen auf 2 729 561 km, 


>> n 


1908. 121021 


„ 2 995 087 „ , 


mithin in 1908 mehr . 6 839 Personen auf 265 526 km. 


Die Einnahme betrug: 

auf 1 Achskilometer der Personenwagen durchschnittlich . . 9,08^, 

(1907: 9,06 „) 

„ 1 km der durchschn. Betriebslänge für den Personenverkehr 12 303 M, 

(1907: 11 994,,) 

,, den Tag durchschnittlich. 67 690 „ , 

(1907: 64 962 „ ). 
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Auf die drei Gruppen des Personenverkehrs verteilt, zeigte die Ein¬ 
nahme folgendes Bild: 1907 1908 

Binnenverkehr. 16 993 054 M 17 576 805 ,K 

Verbandsverkehr. 5 362 803 ,, 5 609 439 „ 

Durchgangsverkehr. 1 420 308 ,, 1 590 204 ,,. 


Mithin gegen 1907 mehr: 

Binnenverkehr. 583 751 .U = 3,44% 

Verbandsverkehr. 246 636 J( -= 4,60% 

Durchgangsverkehr. 169 896 M — 11,96%. 


Demgegenüber kamen beförderte Personen: 


auf den Verkehr 1 9 0 7 1 9 0 8 

innerhalb Elsaß-Lothringens und Luxemburgs 36 870 539 38 988 205 

zwischen Elsaß-Lothringen — Luxemburg und 

den angrenzenden Gebieten . 4 702 610 5 068 283 

im Durchgang durch Elsaß - Lothringen und 

* Luxemburg. 217 641 237 230 


Die Benutzung und der Ertrag der Schnellzüge gestalteten sich 


folgendermaßen: 

Personenzahl . . 
Personenkilometer 
Einnahme in Mark 


1907 1908 

2 203 316 2 160 837 

139 526 838 163 835 556 

6 371 094 6 435 742. 


Darnach kamen auf die Schnellzüge: 

von der Gesamtpersonenzahl. 4,88 % (1907 : 5,27 %j, 

,, ,, Anzahl der Personenkilometer . . 14,95 ,, (1907 : 13,97 „ 

,, ,, Gesamteinnahme. 25,98 ., (1907 : 26,80,, }. 

Auf Rückfahrkarten zu ermäßigten Preisen (ausschließlich Zeitkarten) 
w urden 1 974 864 Personen befördert und 68 762 334 Personenkilometer 
zurückgelegt, gegen 3 536 220 Personen und 98 932 883 Personenkilometer 
im Vorjahr. Die dabei erzielte Einnahme betrug 1 924 803 .K, gegen 2 819 045 
Mark im Jahre 1907. Somit trafen auf Rückfahrkarten: 

von der Gesamtpersonenzahl. 4,46 % (1907 : 8,46 %), 

,, ,, Anzahl der Personenkiloraeter . . 6,27 ,, (1907 : 9,90 

,, ,, Gesamteinnahme. 7,77 ,, (1907 : 11,86 „ • 

Die Rückfahrkarten zu ermäßigten Preisen sind vom 1 . Mai 1907 ah 
im deutschen Verkehr weggefallen. Hieraus erklärt sich die Verringerung 
des Verkaufs solcher Karten. 
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Zeitkarten wurden ausgegeben: 

aj zur Fahrt in allen fahrplanmäßigen Zügen 78 569 Stück (1907 : 71 111 ), 


b) für Schüler. 

. . 40 678 


(1907 : 35602), 

c) „ Arbeiter. 

. . 176 892 

17 

(1907 : 171 576). 

Die Einnahme belief sich: 




zu a) auf. 

. . 755 329 

J( 

(1907 : 680 393), 

». b) „ .. . 

. . 125 386 

17 

(1907 : 115 720), 

M M . 

. . 581 117 

11 

(1907 : 556 337). 

Auf zusammengestellte Fahrscheinhefte wurden 

102 

713 Personen be- 


fördert und 24 133 043 Personenkilometer zurückgelegt, gegen 112 908 Per¬ 
sonen und 26 465 423 Personenkilometer im Vorjahr. Die Einnahme aus 
dem Verkauf zusammengestellter Fahrscheinhefte fiel von 1 230 650 im 
Jahre 1907 auf 1 111 263 M. 

Mithin gegen 1907 Rückgang: 

a) der Zahl der beförderten Personen um 10 195 9,03 %, 

b) der zurückgelegten Personenkilometer um 2 322 380 = 8,78,,, 

c) der Einnahme um. 119 387.11 = 9,70%. 

An Reisegepäck wurden befördert: 

im Jahre 1907 . 62 966 t mit einer Einnahme von 1 174 947 M, 

„ „ 1908 . 61 695 „ „ „ „ „ 1 186 774 „, 

mithin in 1908 weniger . . 1 271 „undmehr ,, ,, 11 827 ,,. 

Jede beförderte Person, ausschließlich der Militärpersonen, zahlte an 
Gepäckfracht durchschnittlich 2,76 (1907 : 2,81 ty). 

Die durchschnittliche Einnahme auf 1 km Bahnlänge aus dem Gepäck¬ 
verkehr, einschließlich der Einnahmen für Beförderung von Hunden, belief 
sich auf 685 M gegen 688 .K im Vorjahr. 


b) Güterverkehr: 


Im Güter- und Tierverkehr ist eine Einnahme von 81 497 328 .K auf- 
gekommen, die hinter dem Ergebnis des Vorjahrs von 87 311 863 M um 
5 814 535 M, d. i. um 6,7 % zurückblieb. Demgegenüber ermäßigten sich 
von 1907 auf 1908: 


die Beförderungsmenge (ausschließlich des Gutes der Arbeitszüge) 
von 36 491 104 t ) 

. > also um 3 586 969 t = 9,8 

auf 32 904 135,,) 


0/ 

, 0 > 


die Tonnenkilometer 


von 

auf 


2 703 509 905 ) , 

) a so um 261 743 147 = 9,7 %; 
2 441 766 758 / 0 
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die kilometrische Leistung der Güterwagen (ausschl. der in Arbeitszügen 

von 822 523 381 Achskm 1 , _ , 

> also um 42 438 624 Achskm = 5,2 %; 
auf 780 084 757 „ ) /0 

die kilometrische Leistung der Güterwagen (einschl. der in Arbeitszügen) 

von 833 197 134 Achskm 


auf 


789 623 406 


also um 43 573 728 Achskm = 5,2 % 


o- 


Die Mindereinnahme wurde durch die ungünstige Lage der allgemeinen 
wirtschaftlichen Verhältnisse, insbesondere durch den schlechten Geschäfts¬ 
gang der oberelsässischen Textilindustrie und des Baugewerbes, sowie durch 
die erhebliche Abschwächung der Marktlage in der lothringischen und luxem¬ 
burgischen Eisen- und Stahlindustrie, hervorgerufen. Beteiligt sind an ihr 
hauptsächlich folgende Tarifklassen: 

Eil- und Stückgut.mit 619 616 .K = 7,2 % 

Allgemeine Wagenladungsklasse A 1 u. B 22 299 ,, = 0,4 „ 

Spezialtarife A 2 , I, II, lila, Illb . . ,, 1 308 071 ,, = 5,5 „ 

Steinkohlen und Koks.. 1 986 343 ,, = 7,2 „ 

Roheisen, Eisenerze, Steine und Roh¬ 
stoffe nach Ausnahmetarifen ... ,, 1 862 457 ,, —10,8 


Im einzelnen stellten sich die Ergebnisse des Güterverkehrs wie folgt: 


Tarifklassen 

Beförderte 

Tonnen 

!' 

, Zurückgelegte 

Tonuen- 

kilometer 

Einnahme 

in ° 0 der 
im ganzen ' 9 A 

Gesamt' 

eiooahme 

% 

Eil- und Expreßgut. 

128795 

15021843 \ 

i] 

2 527 351 

3,i» 

Stückgut. 

772063 

49 339181 

5958915 

7,31 

Wagenladungen: 

Roheisen, Eisenerze, Steine, 


i 



Rohstoffe. 

10167 641 

j G03GG3 424 

15 433665 

18,91 

Steinkohlen und Koks. . . 

11342 392 

983 952 161 lj 

25 553 024 

31,55 

sämtliche übrigen Wagen¬ 


jl 



ladungen . 

9 735 270 

717 394 610 !, 

28 895543 

35,4! 

Militär-, Bau- und Dienstgut . 

757 974 

G3 902 150 

580 252 

0,71 

Tiere, einschließlich Pferde . . 

— 

7 849164 

693 276 

0,&’ 

Fahrzeuge, Postgut, Leichen . 

— 

644225 

81349 

0,C9 

Nebenerträge. 

i, ~~ 

I “ i| 

1773 963 

2,14 

zusammen. . 

32904135 

I 2441766 758 J| 

81 497 328 

; 100/» 

iin Vorjahr 

36 491 104 

r 

| 2703509905 > 

87 311863 

I __ 

Mithin in 190t< weniger .... 

1 3686969 

li 

261 743 147 ! 

5 814 585 

— 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 










ßeichseisenbahueo in Eleaß-Lotbr u, d. Witilielm>L'iix<imUuig-Bahneii. 677 


An Einnahme kamen; • 


1 6 jg 

“ 

iiies 

«nf die mit Fracht Berechnung abgefortigte 

'. \r „ -: rr -t’-' 



Tonne ........ 

4 

% 

36 

2,44 

1 ebensolches Tonnenfetö . idV-, 

0 

•%%. . A 

21 

Wi 

., 1 Achsktß dal-Güterwagen ... 


10, 


10,3!» 

1 lielÄdede? Äohskm der Güter- 





wagen . . 


15, 

95 

16,01 

1 km durchschnittlicher Betriebs- 





länge für den Güterverkehr 

ä 

48 308 

39 825 

fn der» di*ü GrfHpbu dos Güterverkehrs betrugen die Einnahniöu; 

im Kinnemej'kolif : .. 

dt 

20 400 

033 

10 693 m> 

.. Verband« v o rkohr ; . V . , . 

u 

49-814 

951 

46 929 815 

., Durchgangsverkehr , , . . . . 

: ‘ßi 'X 

17 096 

879 

15 873 517 

Mithin gegen 1907 weniger: 





tm Biouenverkelir . ; 


706 037 

M > 

3,5%, 

,, Verbands verkehr , . 

\ ' - 1 

3 885 136 


f ,8 ,, , 

„ Durchgangsverkehr, . 


Y 223 362 


7,2 „. 




To »iifcn 


IW« Zahl tler ..T.öni>^s>kü«>rantor ' (auäschimülich dirbtütsinge) auf 1 km 
.der durchschnittlichen ßet riebriange.beif«f #j«fc ;*$ "X ’l|5' ; 0M'gi^geÄ 1 $31 889 
im Vorjahr, die der Towwiß «uflt> OTit gegen* 18 löOtita V<.r%!ir. Eino TonnA 
Gut hat duiThsi-hoittlißh durcMftb.roü 73,71 laü gegen 73,59 km im Vorjahr. 

Die Belastung dt« (^ii^rw^^M^hslicu^Metere (beladen — und leer) 
ohne Tiere, Fahrzeuge und Leichenstellte Sieh auf 3 133 kg, gegen. 3 283 kg 
im Vorjahr, die dos - beladenen Aehsidlöjfnhjors allein auf 4 828 kg gegen 
4 965 kg im Vorjahr. 

V«*n den beförderte» Gütern bewegten 19(17 ‘ 1908. 

' Ton h e n 

innerhalb der Reich«- und WUbolm-Luxem- 

burgbahnen ... . . . 8 21 f 261 7 080008 

nach den angrenzenden deutschen Gebiet«« 

und der Prinz Heinrich «Bahn . - 9 400 33 i 8 677 047 

von den angrenzenden deutschen Gebieten • %. ‘ • 

und der Prinz Heinrich-Bahn , ■> 134 029 7 071 005 

rrach dem ZoOausland ... ... 2 374 083 2 332 194 

von „ . 1877 780 . 1 706 3*22 

im Durchgangsverkehr .. 5 430 420 ' 4 833 S5Ö 

zusammen ... 36 401 104 1 32904 135 


8 214 261 

7 680 008 

9 160331 

8 677 347 

*.»131029 

7 674 005 

■ 2 374 083 

2.33219 t 

1 677 780 , 

4 706 322 

5 430 420 j 

4 833 S5Ö 

36 491 104 j 

32 904 135 
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5. Zahl und Bezüge der Beamten und Arbeiter. 


a) K o p : 

(zahl d 

es Person 

a 1 s. 



Im Jahresdurchschnitt betrug die Zahl der 

Dienstzweig 

etats- 

nichtetats- 

sämtlichen 


mäßigen 

mäßigen 

Arbeiter 1 Beamten und 


Beamten 

Beamten t 

1 

i 

Arbeiter 

im Verwaltungsdienst . 1907 

838,17 

I 

243,26 

!| 

120,14 

1201, s: 

1908 

845,33 

237, w 

127,13 

1209,* 

im Bahnunterhaltungs- 





u. B&hnbewachungs- 





dienst.1907 

1 798,66 

125,33 

6 713,.'“» 

8 637,4*# 

1908 

1 818,26 

137,84 

6 727 v m 

8 683.61 

im Bahnhofs-, Abferti- 





gungs- und Zugbe- 





gleitungsdienst . . 1907 

G 414,is 

1 049,14 

6 859,72 

13823.3* 

1908 

6 670,23 

1 349,n 

5 815,60 

13 835.0. 

im Zugförderungs- und 



i 


Werkstättendienst . 1907 

1 919,00 

421,75 

6542,40 

8 883,1' 

1908 

1 976,90 

527,09 

6 471,44 

8 975,4 

ii 

im ganzen . 1907 i 

10 970,3t 

1 839,49 

19 785,76 

32 545^' 

1908 j 

11 310,72 

2251,62 

19 141,gs 

32 704, OS. B 

Die Verminderung der Zahl der Arbeiter ist in 

der Abnahme der \ er* 

kehrs- und Betriebsleistungen (Güterverkehrs begründet. 


b) Besoldung 

der Beamten. 



!| 

Besoldungsaufwand für die 

Dienstzweig 

C 1 

statsmäßigen 

nichtetat sinftßlgen 


Beamten im Jahre 

Beamten im Jahre 


ii 1907 1908 

1907 

1908 

im Verwaltungsdienst . - . 

M 2905 272 2 942 704 

454 914 

440 578 

im Bahnunterhaltungs- und 





BahnbewachungsdienBt. . 

2 603 07G 2 645 234 

145 901 

162074 

im Bahnhofs-, Abfertigungs- 





und Zugbegleitungsdienst 

„ 11928 268 12 384 548 

1 289 073 i 

1 605689 

im Zugförderungs- und Werk- 



, 1 


stättendicnst. 

„ , 3 673 748 3 796169 

616163 | 

1 65324.- 


im ganzen . ,U 21 1103G4 *21 768 «55 2 408 061 288158" 
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Das Anwachsen der Ausgabe folgt aus dem Heraufgehen der Kopf¬ 
ziffer der Beamten und dem Aufsteigen in höhere Besoldungsstufen. 


o) Löhnung der Arbeiter. 



: Lohnausgabe ; 

1 Durchschnittsverdienst 


(ohne Nebenbezüge) ! 

1 des einzelnen Arbeiters 

Dienstzweig: 

im Jahre ! 

i j 

j im Jahre 


| 1907 

1908 | 

j 1907 \ 

1908 


M 

« M 

<M> 

i 

M 

im Verwaltungsdienst. j 

im Bahnunterh&ltungs- uud Bahn- I 

| i 

1 146206 

i 

i 

158 456 

I 1217 

i 

i 

1207 

bewachungsdienst. 

5 481 729 

5 578 408 ; 

1 817 

829 

im Bahnhofs-, Abfertigungs- und | 
Zugbegleitungsdienst . . . . > 
im Zugförderungs- und Werk- ! 

i 

! 7 047 614 

1 

6 517 577 

1 

1 1 108 

1 121 

stattendienst. 

1 8290704 i 

i 

8302150 

1267 

1283 

im ganzen . . 

I 

20966258 

20 551591 

1062 | 

i 

1074 


Das Zurückgehen der Lohnausgabe im ganzen ist in der Verminde¬ 
rung der Zahl der Arbeiter begründet. Die Durchschnittsverdienste pro 
Kopf sind in fast sämtlichen Arbeiterklassen gestiegen. 


6 . Wohlfahrtseinrichtungen für das Personal. 

Wie in allen früheren Jahren, so hat sich auch im Jahre 1908 die 
Verwaltung der Reichseisenbahnen die Pflege der Wohlfahrt des ihr unter¬ 
stehenden Personals in hohem Maße angelegen sein lassen. Welche Ein¬ 
richtungen sie zu diesem Zweck getroffen oder weiter ausgebaut hat, sei 
in nachstehendem kurz dargelegt: 

Beschaffung von Wohnungen für Beamte und 

Arbeiter. 

Am Schluß des Jahres waren insgesamt 2823 bahneigene und 28 ge¬ 
mietete, zusammen 2851 Wohnungen vorhanden. Davon waren 1 941 an 
Bedienstete der Eisenbahnverwaltung und 23 an Beamte der Post- und 
Zollverwaltung, zusammen 1964 als Dienstwohnungen, 887 als Mietwoh¬ 
nungen vergeben. 

Die aus besonderen Mitteln des Reichs zur Verbesserung der Woh¬ 
nungsverhältnisse der Beamten und Arbeiter erbauten Mietwohnungen (589) 
befanden sich an solchen Orten, wo die Bediensteten Wohnungen überhaupt 
nicht oder nur unter ungünstigen Bedingungen erhalten konnten. 

\rcl«iv für FJiscnhn Unwesen. 1910 
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Außer den in Abs. 1 bezeichneten Wohnungen waren noch 8 Arbeiter¬ 
wohnhäuser mit je 12 Wohnungen in Bischheim, Diedenhofen und Montigny 
vorhanden, die aus Mitteln der Arbeiterpensionskasse der Reichseisenbahnen 
erbaut wurden. 


Die Inhaber der Dienstwohnungen entrichteten eine Vergütung, die 
sich belief: 

in Orten von mehr als 50 000 Einwohnern auf 10,0% 

,, ,, „ 10 000 bis zu 50 000 ,, 7,5,, 

„ „ „ weniger als 10 000 „ „ 5,0 „ 


des Dienst- 
einkommens. 


Diese Vergütungsweise ist für die etatsmäßigen Beamten gelegentlich 
der Neuregelung des Besoldungswesens im Rechnungsjahr 1909 mit Rück¬ 
wirkung vom 1. April 1908 ab beseitigt worden. An ihre Stelle ist die ganze 
oder teilweise Einbehaltung des vom gleichen Zeitpunkt ab bei der Reichs¬ 
eisenbahnverwaltung eingeführten Wohnungsgeldzuschusses getreten. 

Die Mietpreise für die aus besonderen Mitteln des Reichs beschafften 
Mietwohnungen waren so bemessen, daß eine angemessene Verzinsung der 
Herstellungskosten erzielt wurde; für alle sonstigen Mietwohnungen ent¬ 
sprach die Miete in der Regel den ortsüblichen Preisen. 


Bahnärztlicher Dienst. 

Dem größten Teil der im Bureau- und äußeren Dienst beschäftigten 
mittleren und unteren Beamten und deren Angehörigen wurde der Arzt 
unentgeltlich gestellt. Die Zahl der Bahnärzte betrug im Berichtsjahr 128, 
ihre Bezüge beliefen sich auf 94 464 M. 

Badoanst-alte n. 

Badeanstalten bestanden auf den größeren Bahnhöfen und in den 
Werkstätten. Ihre Zahl betrug am Schluß des Berichtsjahres 52 mit 56 
Wannenbad-, 42 Brausebad- sowie 180 Wannen- und Brausebadeinrieh- 
tungen, im ganzon also mit 278 Badeeinrichtungen. Die unentgelt¬ 
liche Benutzung der Badeeinrichtungen war allen im äußeren Bahnhofs-, 
Fahr-, Bahnbewachungs-, Bahnunterhaltungs- und Magazindienst, auf den 
Giiterböden und in den Werkstätten beschäftigten Beamten und Arbeitern 
gestattet, die im Hinblick auf ihren Dienst der körperlichen Reinigung 
und Erfrischung im besonderen Maße bedurften, ferner denjenigen Be¬ 
diensteten, denen der Gebrauch der Bäder vom Arzt zur Wiederherstellung 
ihrer Gesundheit verordnet worden war. Die übrigen Bediensteten und 
die Angehörigen der Beamten und Arbeiter hatten eine mäßige Vergütung 
(15 für das Wannen- und 10 js für das Brausebad) zu entrichten. 
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während pensionierte Beamte und etwa sonst nocli zur Benutzung zuge¬ 
lassene Personen 40 4 fürs Bad bezahlen mußten. 

tF ii rsorgfi f ii r die Bedien s t e ten w ährend der Dienst- 

u n d A r b e i t s p a u s e n. 

Durch Einrichtung zweckmäßiger Übernachtung^- und Aufenthalts- 
räume war für die Unterkunft derjenigen Bediensteten gesorgt, die ge¬ 
nötigt sind, die Dienst- und Arbeitspausen außerhalb ihrer Häuslichkeit 
zu verbringen. Der Ausstattung dieser Räume wurde besondere Sorgfalt 
gewidmet. Um die Streckenarbeiter während der Arbeitspausen gegen die 
Unbilden der Witterung zu schützen, ließ die Verwaltung überall da, wo 
Wärter- oder Streckenbuden fehlten, tragbare Zelte und Hütten aufstellen 
oder sonstige einfache Unterkunftsräurae herrichten. 

Zur Erwärmung oder Zubereitung von Speisen war auf jede mögliche 
Weise (durch Vorhaltung von Kochherden, Wärmöfen, (Jas-, Petroleuni- 
oder Spirituskochern, Wärmplatten, Dampfkochkisteu usw. in den Auf¬ 
enthaltsräumen, auf den Lokomotiven und in den Gepäckwagen Gelegen¬ 
heit geschaffen. Auch hatten die Bahnhofswirte auf Verlangen dom Per¬ 
sonal gegen mäßige, von der Verwaltung festgesetzte Preise Mittagessen, 
Getränke usw. zu verabfolgen, ln den Haupt- und XobenWerkstätten 
bestand ferner die Einrichtung, daß besonders hierfür bestellte Arbeiter 
auf Kosten der Verwaltung die* Speisen erwärmten oder zubereiteten, so 
daß die Bediensteten sofort nach Arbeitsschluß ihre Mahlzeiten einnehmen 
konnten. Endlich wurde den Beamten und Arbeitern, die vorübergehend 
außerhalb ihres Stationsorts beschäftigt waren, ihr Mittagessen fracht¬ 
frei auf der Eisenbahn zugeführt. 

A b g a h e von G e t r ä n k e n u s w\ 

Das auf einer ununterbrochenen Fahrt von mindestens 1 Stunden 
befindliche Zugförderungs- und Zugbegleitpersonal der Güterzüge, ebenso 
das Rangierpersonal erhielt bei strenger Kälte warme Getränke auf Kosten 
der Verwaltung. Verabreicht wurden Kaffee mit Milch und Zucker oder 
Fleischbrühe. Außerdem wurde dein Personal des Fahrdienstes sowie den 
Werkstätten- und Streckenarbeitern zur Verbesserung des Trinkwassers in 
der heißen Jahreszeit auf Wunsch unentgeltlich ein erfrischender Zusatz 
(meist Wermut geliefert. Verabfolgt wurden im Berichtsjahr öööö 1 dieses 
Zusatzes. 


U 
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Um den im Dienst befindlichen Beamten und Arbeitern gesunde 
Getränke zu möglichst billigen Preisen zu verschaffen und zugleich die 
Durchführung des für alle Bediensteten erlassenen Verbots des Genusses 
alkoholischer Getränke während des Dienstes zu erleichtern, hat die Ver¬ 
waltung eine größere Zahl von Kaffee-, Milch- und Mineralwasserausgaben 
eingerichtet, die sich des lebhaftesten Zuspruchs erfreuten. Ausgegeben 
wurden von diesen Ausgabestellen im Berichtsjahr: 474 640 Portionen 
Milch, 560 485 Portionen Zucker, 1 119 220 Portionen Kaffee, 829 995 
Flaschen Selterswasser, 1 031 295 Flaschen Limonade, im ganzen 3 455 150 
Portionen Getränke. 

Aufstellung von Auto m aten zu m Verkauf von 

Lebensmitteln. 

In den Aufenthalts-, Ubernachtungs- und Speiseräumen des Ver¬ 
waltungsbereichs waren 42 Automaten aufgestellt, die Suppenwürfel und 
Bouillonkapseln zum Stückpreis von 10 enthielten und denen je eine 
vollständige Geschirrausrüstung zur unentgeltlichen Benutzung beigegeben 
war. Infolge dieser Einrichtung war das Personal in der Lage, bei einem 
kurzen Aufenthalt auf den Stationen sich schnell einen Teller warmer Suppe 
zu bereiten, wovon ein reger Gebrauch gemacht wurde. 

Arbeiterkrankenkasse n. 

Zur Durchführung der Krankenversicherung bestehen zwei Kranken¬ 
kassen: die Krankenkasse der Reichseisenbahnen und die der Wilhelm - 
Luxemburg-Bahnen. Beide Kassen gehen in ihren Leistungen nicht un¬ 
bedeutend über das gesetzliche Mindestmaß, der Krankenversicherung 
hinaus und gewähren freie ärztliche Behandlung, Arzneilieferung sowie 
Krankengeld auf die Dauer eines vollen Jahres. Das Krankengeld beträgt 
zwei Drittel des durchschnittlichen Tagesverdienstes und wird vom dritten, 
bei Verletzungen im Dienst vom ersten Tage der Erkrankung an gezahlt. 
Das Sterbegeld ist auf 120 .& für verheiratete und auf 90 .Ä für unverheiratete 
Kassenmitglieder festgesetzt. Die Angehörigen der Kassenmitglieder er¬ 
fahren auf die gleiche Dauer wie diese freie ärztliche Behandlung; außer¬ 
dem werden die Arzneikosten für sie zur Hälfte von den Krankenkassen 
getragen, sow r ie im Fall ihres Ablebens Sterbegelder gezahlt. Endlich 
ge währt^die^ Krankenkasse der Reicliseisenbalmen ihren Mitgliedern in 
Fällen unverschuldeter Not außerordentliche Unterstützungen. 
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Im Kalenderjahr 1908 wies die Krankenfürsorge folgende Ergeb¬ 
nisse auf: 

Krankenkasse der 


Durchschnittliche Anzahl der Mitglieder 

der Krankenkassen . 

Anzahl der Sterbefälle unter den Kassen- 

mitgliedem. 

Sterbefälle unter den Familienangehörigen, 
für welche Sterbegeld gewährt wurde . 
Anzahl der Erkrankungsfälle, wofür Kran¬ 
kengeld und Verpflegungskosten gezahlt 

wurden. 

Anzahl der Krankheitstage, wofür Kran¬ 
kengeld und Verpflegungskosten gezahlt 

wurden. 

Einnahmen der Kassen. i( 

Ausgaben der Kassen: 

für ärztliche Behandlung. 

Arznei und Heilmittel. 

an Krankengeld. 

„ Sterbegeld. 

,, Kur- und Verpflegungskos ton . 

,, Verwaltungskosten usw. 

Zusammen. . 


Reichs¬ 

eisenbahnen 

Wilhelm- 

Luxemburg- 

Bahnen 

i 

18-829 

2 813 

147 

( 

22 

! 

580 

1 

62 

i 

8 742 

i 1 609 

202 162 

29.985 

798 217 

97 183 

138 597 

18 584 

67 526 

, 16 529 

424 361 

j 68 288 

33 598 

4 440 

32 982 

1958 

14 189 

j 667 


711 253 


110 456 


Von den Beiträgen zu den Kassen entfiel auf die Eisenbahnverwal¬ 
tung der Betrag von 283 156 

Arbeiter ponsionskassen. 

Es bestehen 2 Arbeiterpensionskassen: die Pensionskasse der Reichs¬ 
eisenbahnen und die Pensionskasse der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen. 

Die erstgenannte Kasse zerfällt in die Abteilungen A und B. Die 
Abteilung A ist vom Bundesrat als besondere Kasseneinrichtung im Sinne 
des Invalidenversicherungsgesetzes anerkannt. Ihr gehören die im Dienst 
der Reichseisenbahnverwaltung stehenden versicherungspflichtigen Per¬ 
sonen an. Sie gewährt Invaliden-, Kranken- und Altersrenten nach den 
gesetzlichen Bestimmungen und übernimmt ferner in großem Umfang die 
Kosten des Heilverfahrens erkrankter Mitglieder. Die Beiträge der Ar- 
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Die Zahl der Renten-, Pensionen-, Witwengeld- und Waisengeld- 
empfänger betrug am Schlüsse des Kalenderjahrs 

bei der Pensionskasse der Reichseisenbahnen. 2 903 

,, ,, „ „ Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen . 222. 

Tuberkulosefürsorge. 

Um den Gefahren der Tuberkulose namentlich in den wirtschaftlich 
schwächeren Kreisen der Bediensteten und ihrer Familien wirksam ent¬ 
gegenzutreten, hat die Reichseisenbahnverwaltung Maßnahmen getroffen, 
die bezwecken, einerseits der Erkrankung an Tuberkulose vorzubeugen, 
andererseits in dennoch vorkommenden Erkrankungsfällen tunlichst rasch 
Hilfe zu leisten. Diese Maßnahmen, bei denen ein Zusammenwirken mit 
den Bahn- und Kassenärzten beobachtet wurde, haben zu recht befriedi¬ 
genden Ergebnissen geführt. Nicht weniger als 195 Tuberkulosefälle wurden 
im Berichtsjahr festgestellt und in umfassendem Maße bekämpft. Die dabei 
entstandenen Kosten wurden, falls die Erkrankten selbst nicht in der Lage 
waren, sie zu bestreiten, ohne Rücksicht darauf, ob es sich um Bedienstete 
oder um deren Angehörige handelte, ganz oder teilweise auf Verwaltungs¬ 
fonds übernommen. Die auf . diese Weise von der Reichskasse getragenen 
Ausgaben erreichten die Höhe von 23 930 .H. 

Eisenbahn-Töchter hört. 

Eine sehr wohltätige Einrichtung ist der im Jahre 1902 ins Leben 
gerufene Eisenbahn-Töchterhort. Er umfaßt die Beamten und Arbeiter 
der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen und der Reichseisenbahnen. 
Seine Aufgabe ist es, unverheirateten Töchtern verstorbener Beamten und 
Arbeiter im Falle der Hilfsbedürftigkeit und Würdigkeit, insbesondere 
zum Zwecke der Ausbildung und der Förderung ihrer Erwerbsfähigkeit 
Beihilfen zu gewähren. Im Berichtsjahr sind solche Unterstützungen in 
1334 Fällen bewilligt und, dafür 88 860 M aufgewendet worden, wovon 
75 Fälle mit 5 147 M auf die Reichs-Eisenbahnverwaltung kamen. Die 
Einnahmen der Stiftung bestehen in freiwilligen Spenden des Personals 
und erreichten im Jahre 1908 die Höhe von 168 000 M, an denen das Per¬ 
sonal der Reichseisenbahnen mit 6 275 M, beteiligt war. 
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686 Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothr. a. d. Wiihelm-Luxeinburg-Bahnen. 


7. Finanzielle Ergebnisse. 


a) Betriebsrechnung. 


! ! Betrae für 

^ Mithin in 

Nähere Bezeichnung des 

I 

- _ . .. 

i i o o 8 

Ergebnisses 

i 1907 

i 1908 

i 


eil 

c46 

<# •/, 

Einnahmen: 

: 

1 

1 

aas dem Personenverkehr . . . 

25139095 

26154 928 

! +1015833 

» „ Güterverkehr. 

87 311863 

81 497 328 

—5814 635 

„ sonstigen Quellen. 

9085 876 

t 

8 830 303 

— 255 573 

Gesamteinnahme . . 

121 536 834 

116 482559 

-5 054 275 - 

Ausgaben: 




persönliche (die Löhne der Bahn- 




unterhaltungs-und Werkstätten- 




arbeiter sind in den sächlichen 




Ausgaben enthalten). 

42 072 159 

42 743032 

+ 670873 

sächliche (ausschließlich der Pacht- 1 


| 


ausgabe) . 1 

50553 261 

49 891 840 j 

| — 661 421 

Summe der reinen Betriebsausgaben 1 

92625420 

92634872 

+ 9 452 

Pächte für fremde Bahnstrecken . 1 

1; 

3 299 937 

i 

3 295 461 

— 4 476 

! i 

Gesamtausgabe. . . 

95 925 357 

95930333 

+ 4 976 +"." 

Überschuß der Einnahme: 




über die reinen Betriebsausgaben 

28 911414 

23 847687 

—5 063 727 

» „ Gesamtausgaben.... 

25 611 477 

20 652226 

—5069251 -1!''' 


Die Mehrausgabe gegen 1907 von 4 976 M ergibt sich wie folgt: 


Titel 13 Besoldungen der etatsmäßigen Beamten . + 658 290 ft = 3,1... 

Titel 14 Bezüge der nichtetatsmäßigen Beamten 

und Arbeiter ;. —-218 274 ,, — l,s - 

Titel 14 a—c Zulagen an die Beamten.-)- 17 704 „ — 2,5- 

Titel 15 Tagegelder, Reise- und Umzugskosten, 

Nebenbezüge des Fahrpersonals.— 197 856 „ = 5,« •• 

Titel 16—16 d Vergütungen und Unterstützungen 4 12 070 „ =. 3,7 •• 

Titel 17 Wohlfahrtszwecke. -i_ 398 939 ,, — 9."- 

Titel 18 Kosten der Ausstattungsgegenstände und 

Betriebsmaterialien.— 386 616 ,, = 2.'» •. 

Titel 19 Unterhaltung usw. der baulichen Anlagen — 47 435 „ — 0.3 

Titel 20 Unterhaltung usw. der Betriebsmittel . . — 362 739 ,, = 2,3 

Titel 21 Benutzung fremder Bahnanlagen usw.. . + 7 110 ,, = 0.1- 

Titel 22 Benutzung fremder Betriebsmittel ... + 197 465 ,, = 7,3- 

Titel 23 Verschiedene Ausgaben.— 73 782 ,, = 4,'>» 
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lteichseisenbahneil in Elsaß-Lothr. u. d. YVilhelm-Luxomburg-Bahnen. 


Auf die Leistungseinheiten der Betriebsmittel sowie die Einheit der 
durchschnittlichen Betriebslänge bezogen, stellten sich die Einnahmen und 
Ausgaben wie folgt: 


E s k a m e n , 

i 

| auf 1 km 

der durchschnittlichen 
Betriebslänge (2 065, 8S) 

M ■ J, 

auf 1 Loko- 
motivnutzkm 
(30 968 540) 

| auf 1 Wagen- 
achskm 

! (1 168271298) 

1 -4 

i 

an Einnahmen. | 

| | 

j 56669 

i 

90 | 

! ■ 

3,76 

9,9 

„ Ausgaben ausschließ- 
lieh der Pacht . . 

45 059 

82 j 

2,9. ! 

j 7,9 

.. 1 
„ Überschuß. 

‘ 11600 ! 

8 1 

• 1 

0,77 

2,0 

9 Ausgaben einschließ- 
lieh der Pacht . . j 

1 : 

| 46662 ; 

81 

3,10 

8,2 

9 Überschuß. 

9 997 

9 

0,66 

1,7 


In Hundertteilen der reinen Betriebsausgaben betrugen: 

die persönlichen Ausgaben (42 743 032 JH) . 46,1 (1907: 45,4), 

„ sächlichen „ (49 891 840 ,,). 53,9 (1907: 54,fl). 

b) Betriebskoeffizient. 

Das Verhältnis der reinen Betriebsausgaben, d. i. der Ausgaben ab¬ 
züglich der Pachtzahlung für fremde Bahnen, zur Einnahme betrug 79,5% 
gegen 76,2% im Vorjahr, das Verhältnis der Gesamtausgabe zur Einnahme 
82,3% gegen 78,9% im Vorjahr. Es ist somit, und zwar infolge des Rück¬ 
gangs der Einnahme aus dem Güterverkehr, eine wesentliche Verschlechte¬ 
rung des Betriebskoeffizienten eingetreten. Im einzelnen gestaltete sich 
die Inanspruchnahme der Einnahme zu Betriebsausgabezwecken wie folgt: 

Es kamen: auf: 

18,7% Besoldungen der etatsmäßigen Beamten (Tit. 13), 

10.8 „ Besoldungen der nichtetatsmäßigen Beamten und Bezüge 

der Betriebsarbeiter (Tit. 14), Stellen- und Teuerungs¬ 
zulagen (Tit. 14 a und b), sowie Dienstkleidungszusohuß 
für Unterbeamte (Tit. 14c), 

2,8 ,, Reise- und Umzugskosten sowie Fahrgelder und Material - 
erspamisprämien des Zugbegleitungs- und Zugförderungs¬ 
personals (Tit. 15), 

0,3 „ Vergütungen und Unterstützungen (Tit. 16 bis 16 d), 

4,1 „ Ausgaben für Wohlfahrtszwecke (Tit. 17), 

12,6 „ Ausstattungsgegenstände und Betriebsmaterialien (Tit. 18), 

11.8 „ Unterhaltung usw. der baulichen Anlagen (Tit. 19), 

13,3 „ Unterhaltung usw. der Betriebsmittel und maschinellen 
Anlagen (Tit. 20', 
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1588 Reichseisenbahnen in Hlsaß-Lothr. u. d. Wilhelm-Luxemburg-Bahnen. 
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5,1% sonstige sächliche Ausgaben, ausschließlich Pacht (Tit. 21 
bis 23) 

2,8 ,, Pacht für fremde Bahnstrecken (Tit. 21). 

c) Verzinsung des Anlagekapitals. 

Die Verzinsung des durchschnittlichen Anlagekapitals der reichs¬ 
eigenen Bahnen (776 192 791 M) betrug bei einem Betriebsüberschuß von 
20 562 226 M 2,65% gegen 3,58% im Vorjahr. Wird zum Anlagekapital 
der reichseigenen Bahnen das der gepachteten Strecken mit 67 264 894 Ji 
gerechnet, so stellt sich bei einem reinen Betriebsüberschuß von 
23 847 687 M die Verzinsung auf 2,83%, gegen 3,71% im Vorjahr. 

d) Gegenüberstellung der finanziellen Ergeb¬ 
nisse des letzten Jahrfünfts. 


Es betrug 

j 1904 


die Einnahme: 

überhaupt .««100 680208 

auf 1 km der mittleren 


Betriebslänge . . „ 

50 686 

auf 1 Lokomotivnutzkm „ 

3,70 

auf 1 Wagenachskm . „ 

0,io 

die Ausgabe; 

überhaupt. J6 

74 572 215 

auf 1 km der mittleren 
Betriebslänge . . „ 

37 561 

auf 1 Lokomotivnutzkm r 

2,7. 

auf 1 Wagenachskm . „ 

0,08 

in % der Einnahme . o/ 0 

74,i 

in % der Einnahme nach 
Abzug der Pachtaus- 
gäbe.% 

70,8 

der Überschuß: 

überhaupt. M 

| 26 057 993 

auf 1 km der mittleren 
Betriebslänge . . „ 

13125 

auf 1 Lokomotivnutzkni r 

0,96 

„ 1 Wagenachskm . „ 

0,03 

„ das Anlagekapital der 
reichseigenen Bahnen 
bezogen .... o/ 0 

4,02 


i m Rechnungsjahr 

•- 

1905 190C 1907 | 1908 


i l 

109 011 064 1117 625 827 :121 536 884 116 482 559 


54 120 

58 356 

60283 

56660 

3,»* 

3,86 

3,75 

3,76 

0,io 

0,11 

0,10 

0,10 

80 449 318 i 

85 606 348 

95 925 357 

95 930 3->3 

39940 

42 470 

47 580 

46 603 

2,83 

2,« 

2,96 

3,lo 

0,08 j 

0,oi 

0,ÜS 

0,08 

73,kj | 

72,1 ; 

78,9 

82,3 


70, s | 

i 

70,0 

76,2 

79,5 

i 

28 561 745 j 

1 

32019 479 1 

25 011477 20 562226 

! 

14180 

15 885 | 

12 704 

9 997 

1,01 

1,05 

0,79 

0,66 

0,03 

0,03 

0,08 

0,02 

4,33 

4,68 

3,58 

2,65- 
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Die königlich württembergischen Staatseisenbahnen 
und die BodenseedampfschitTahrt 

im Etotojahr 1968. 1 ) 

A. Eisenbahnen. 

1 . Längen. 

Die Länge der von Württemberg gebauten und im württembergischen 
Staatseigentum und Betrieb befindlichen Eisenbahnen betrug am 31. März 
1909 1 981,36 km. 

Davon waren doppelgleisig 497,98 km. 

Die Betriebslänge im Jahresdurchschnitt betrug 1 971,28 km. 

Als Nebenbahnen wurden betrieben 384,34 km, davon 101,28 km 
schmalspurig. 

Von den im Eigentum des württembergischen Staates befindlichen 
Bahnen kommen: 

a) auf Großherzoglich badisches Staatsgebiet 99,93 km, 

b) ,, Königlich bayerisches ,, 8,13 , 

c) ,, preußisches ., 69,66 

d württembergisches .. 1 803,64 

zusammen . . 1 981,36 km. 

Von fremden Bahnen liegen 24,15 km auf württembergischem Gebiet. 

Einschließlich 266,97 km inländischer Privatbahnen liegen demnaoh 
zusammen in Württemberg an (dem öffentlichen Verkehr dienenden) voll- 
und schmalspurigen Bahnen 2 094,76 km, und es kommen mithin 

auf 100 qkm Grundfläche .10,74 km, 

„ 10 000 Einwohner. 9,10 „ Eisenbahnen. 


J ) Nach dem vom Königl. württembergischen Ministerium der auswärtigen 
Angelegenheiten — Verkehrsabteilung — herausgegebenen Verwaltungsberioht 
für das Etatsjahr 1908 (1. April 1908 bis 31. März 1909). Stuttgart 1909. — 
Vgl.: Die königlich württembergischen Staatseisenbahnen im Etatsjahr 1907. 
Archiv 1909 S. 633 ff. 
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690 Die königl. württemb. Staatseisenbahnen u. d. Bodenseedarapfschiffahrt in littK 


2 . Fahrzeuge und deren Leistungen. 




’ 

19 0 7 

1 908 

Es waren am Jahresschluß vorhanden: 

' -—r— -- 

-— . 

an Lokomotiven . 

Stck. 

753 

772 

„ Triebwagen. 

• yy 

20 

22 

,, Personenwagen. 

• M 

1 849 

1 979 

„ Postwagen (eigenen) . . . 

* y > 

131 

141 

„ Gepäckwagen. ...... 

* >> 

407 

408 

,, Güterwagen (eigenen) . . . 

• yy 

9 702 

10 249 1 ) 

Auf Je 10 km Betriebslänge kommen: 



an Lokomotiven . 

Stck. 

3,84 

3,90 

„ Personenwagenachsen . . . 

yy 

24,86 

26,26 

mit Sitzplätzen .... 

y * 

474 

516 

„ Güterwagenachsen (eigenen) 

,, 

100,05 

104,47 

mit Ladegewicht .... 

t 

650,86 

686,67 

Mit Westinghouse - Luftd 

ruck- 



bremse waren ausgestattet: 


l 


Lokomotiven. 

Stck. 

501 ! 

518 

Personenwagen. 

y ? 

1 837 

1 883 

Postwagen. 


101 

141 


Gepäck- und Güterwagen: 

mit Bremsapparat. ,, 698 698 

„ Leitung. „ 391 392 

Die Leistungen der Fahrzeuge 
der Vollspurbahnen ergaben auf eige¬ 
nen und fremden Strecken: 
a) Lokomotiven: 


überhaupt. 

Lokomotivkm 

35 

228 

124 

35 

273 

413 

durchschnittlich für 








1 Lokomotive . . 

,, 


48 

996 


47 

538 

Nutzkilometer . . . 

y y 

25 

006 

490 

25 

264 

262 

b) Personenwagen . . . 

. . . Achskm 

219 

440 

893 

213 

686 

699 

durchschnittlich für 1 

Achse „ 


45 

822 


43 

248 

c) Gepäck-und Güterwagen. . 

369 

755 

178 

395 

648 

755 

durchschnittlich für 1 

Achse „ 


18 

369 


18 

643 


l ) Außerdem noch 110 Privatwagen. 
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Die königl.württemb. Staatseisenbahnen u. d. Bodenseedampfschiffahrt in 1908. 691 


Die Zahl der geförderten Züge betrug 1908 = 516 095, 1907 
= 539 178. 

Die durchschnittliche Stärke ergab 

bei sämtlichen Zügen . . 29 Achsen, 

,, den Schnellzügen.21 

,, ,, Personenzügen .... 19 ,, 

,, ,, gemischten Zügen. . . 23 ,, 

,, ,, Güterzügen.51 ,, 

,, ,, Arbeitszügen.33 ,, 

In sämtlichen Zügen sind zurüokgelegt an Rohtonnen¬ 
kilometern : 

r 

1 907 1 908 

auf den Vollspurbahnen: ji._ 

von Personen nebst Handgepäck . . ." 76 762 537 83 196 870 

,, Reisegepäck und Hunden. 6 000 011 6 389 722 

„ Gütern aller Art. 1 005 779 062 957 451 188 

„ dem Eigengewicht der Wagen und 

Lokomotiven. 4 532 142 608 4 594 087 613 


und zwar 


zusammen 


für 1 km Betriebslänge 
„ 1 Nutzkm . . . . 


5 620 684 218 5 641 125 393 

3 018 871 3 016 645 

225 223 


Durch die in Anspruch genommene Zugkraft wurden Wagenachs¬ 
kilometer geleistet: 

im Etatsjahr 1908 .... 658 295 029 Aohskm, 

dagegen 1907 .... 652 224 053 ,, 


3. Verkehr. 

Im Personenverkehr ergab sich für 1908 gegenüber dem Vorjahr 
eine Zunahme 

bei der Zahl der beförderten Personen.um 4,61 % 

„ ,, „ ,, geleisteten Personenkm ... ,, 8,43 „ 

,, ,, Einnahme aus dem Personenverkehr . . ,. 5,89 ,, 

wie aus der nachstehenden Zusammenstellung erhellt: 
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692 Die königl. württemb. Staatseisenbahnen n. d. Bodenseedampfschiffahrt in 1905. 
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K 1 a 8 s e 

! 

Beförderte 

i 

i Personen 

i überhaupt . A , 

; ; in % 

1 Anzahl 

i 

Zurückgelegte 

Personenkin 

überhaupt . A/ 
in % 

Anzahl 

.. _ 

1 

Jede 
Person 1 
durch- | 
fuhr 
durch- 
schnittl. 

km ! 

i 

Erzielte 

Einnahme 

überhaupt . 

in ö/o 

J6 

in I. Klasse . . 

82 445 0,n 

6 728 175 

0,60 

* 81,61 

478 581 

, ii. ... 

1652743 2,75 

57 599 922 

5,13 

34,85 

2 596969 1»,m 

„ 111. . . 

12018 362 19,99 

332 469 607 

29,59 1 27,6« 

8 764 791 35,« 

. IV- * • • 

46 354 010 77,t9 

726580124 

1 

64,68 

15,67 

12 876 027 52,» 

zusammen 190s . 

60 107 560 1100,oo 

' 1 123 377 828 

100,oo 

-t 

18,69 

24 716 968 100,i* 

dagegen 1907 . 

57 457 494 — 

l 036 072 583 

— 

18,03 

23 340 309 - 

mehr . . . 

— 4,61 

— 

8,4;i 

— 


Die Einnahme für 1 Person und Per- 

----- 

a 

u f 

sonenkilometer stellt sich, wie folgt: 

1 Person 

1 Personenkm 

Es kommen 1908 an Einnahme: 

c 


; . i 

in T. Klasse . 



5,80 

7,11 

„ ii. . 



1,57 

4,51 

„ in. ., . 



0.73 

2,64 

„ IV. ,. . 



0,28 

1,77 


durchschnittlich 1908 0,41 2,20 

„ 1907 0,41 2,25 

Auf 1 km Betriebslänge kommen an Einnahmen im Personenverkehr 
1908 = 12 564 ,K, dagegen 1907 = 11 911 Jt. 

Von der G e s a m t e i n n a li m e aus dem 
Personenverkehr kommen: 
auf r. Kla SSO .° . 


Ges a m (ein n a h m e aus dem Personen- und Gepäckverkehr 

19H8. 25 996 924 Jt, 

dagegen 19t>7. 24 518 057 ... 

mithin 1908 mehr 1 482 867 .H - 6,05 


„ 11. 
.. J11. 


Die 

betrug: 


190 7 

19 08 

2,03 

1,94 

11,83 

10,51 

37,42 

35,46 

48,72 

52,09 
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Die königl. württemb. Stnatseisenbahnon u. d. Bodenseedamplschiffahri in 1908. (>93 


Der Güterverkehr zeigte im Jahre 1908 gegenüber dem Vorjahr 
eine Abnahme bei der Zahl der beförderten Gütertonnen . . um 5.22 %. 

,, ,, ,, ,, ,, ,, geleisteten TonnenkUometer. ,, 5,01 . 

,, ,, ,, Gesamteinnahme (einschl. Nobenertriige) ,. 3,44 .. . 

Es wurden befördert (gegen Frachtberochnung): 


‘ Tonnen j 1 

Tonnenkm 1, Jede 

Erzielte Einnahme 

i ' 

i ,! 

IfTonnei 

durch-! 


für 1 für 

in % die;d , as 
t | tkm 

über- i 

1 >U °/o 1 

haupt 1 

üb«.- il, ftih . r 

haupt ! 

über¬ 

haupt 

i, 1 

km 




LEil- undEx- 


preßgut. . 

116293 

1,07 i 7 724010 

Ü,<45 

66,4*2 

2088 746 

5,is 

17,96 

27,04 

II. Frachtgut 1 ) 

10419059 

95,6t: 884 631 180 

90,7« 

84,91 

36623 280 

<40,73 

3,52 

4,u 

III. Militärgut . 

33 80* 

0,31; 4 788 660 

0,52 

141,64 

184953 

0,46 

5,47 

«Vr» 

IV.Tiere. . . 

240 857 

2,21 1 8041 823 


33,39 

1280 910 

3,17 

5,32 

15,93 

V. Dienstgut 

(frachtpflichtig) 

-ij 

86 887 

0,80 j; 9 027 210 

_LJ___ 

0,95» jj 

92,55 

| 187269 

0,46 

2,16 

2,07 

zugamm. 1908 

10 896 9041100 ,00 |i 914 212 785 

100,Cn 

83,00 j 

40 366148 

100,oo 

3,*n 

4,3V 

dagegen 1907 

11 490 455 

— 1962 390 810 

— 

Si 

83,71! 

41 931 269 

— 

3,6.» 

4..»i, 


Auf 1 km durchschnittliche Betriebslänge kommen: 

1908 . 457 257 tkm gegen 484 862 tkm im Vorjahr. 

Der Steinkohlenvorkehr gestaltete sich, wie folgt: 


An Steinkohlen und Koks wurden 
in Württemberg eingeführt 


190 7 

Tonnen °/o 


1 9 0 8 

Tonnen ü /o 


mit der Eisenbahn. 2 124 124 . 98,6 2230 272 9b,« 

zu Wasser. 29 401 1,4 44 379 2,« 

überhaupt. 2 153 585 10U,n 2 274 051 100,< 

mithin in 1908 weniger — — 85 024 -) — 


i) Davon kommen (in Hundert teilen): 

auf Stückgüter. 0 

* Wagenladunsgüter .. 

zusammen .... 


Tonnen Hinnahme 


9 , 5:1 22,84 

80.«; s 68,35* 

95.fi l 90,73 


a ) Bei der im Vorjahr angegebenen Kohlenmenge fehlten 20(> 990 t. 
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t;<)4 Die königl. wiirttemb. Staatseiseilbahnen u. d. Bodenseedampfschiffahrt in 1906. 


Es kommen: 1 9 0 7 1 ) 1 9 0 8 1 ) 

auf Saar- und Ruhrkohlen. 96,2% 96,6 %, 


„ bayerische, böhmische, sächsische Kohlen 2,4,, 1,6 ,,. 

4. Anlagekapital. 

Der Bauaufwand für die dem Betrieb übergebenen Bahnen betrug 


am 31. März 1909 . 713 987 843 Jl, 

durchschnittlich für 1 km. 360 352 ,,. 


Für die Vollspurbahnen stellt sich das Anlagekapital auf 706 863 364 .4, 
für 1 km auf 375 975 M. 

Das Anlagekapital im Jahresdurchschnitt stellt sich für 1908 auf 
703 388 353 ,Ä. 2 ) 

5. Finanzielle Ergebnisse. 


Es betrugen: 


19 0 7 

1908 

die Betriebseinnahmen . 

M 

74 310 918 

74 637 701 

„ Betriebsausgaben. 


58 306 347 

58 207 104 

der Überschuß . 

1 

16 004 571 

16 430 597 

die Transporteinnahmen: 

aus Personen- und Gepäckverkehr 

,, 

24 513 057 

25 996 924 

„ Güterverkehr. 


43 628 793 

42 128 985 

zusammen 

, , 

68 141 850 ' 

68 125 909 

Die Transporteinnahmen: i 

für 1 km Betriebslänge .... 


34 711 

34 559 

,, 1 Nutzkm. 

* > 

2.61 

2,60 

davon kommen (in Hundertteilen): 

auf Personenverkehr . 

0 / , 

0 

35,97 

38,16 

,, Güterverkehr. 

Die eigentlichen Betriebsein¬ 
nahmen und Ausgaben (nach den 

04.03 

61,84 

Abzügen) stellten sich, wie folgt: 

eigentliche Betriebseinnahmen . . 


70 485 617 

70 538 820 

„ Betriebsausgaben*) 

yy 

53 632 970 

53 645 548 


l ) Von der gesamten Einfuhr. 

*) Ohne den Aufwand aus Betriebseinnahmen. 

*) Unter Ausschluß der Kosten für erhebliche Ergänzungen. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 














Die königl. württemb. Staatseisenbaimen u. d. Bodenseedampfschiffahrt in 1908. 095 


Betriebsausgaben: 1 ) 

in Hundertteilen der Betriebsein¬ 
nahmen . 

auf 1 km durchschnittliche Betriebs¬ 
länge . 

auf 1 000 Nutzkm. 

,, 1 000 Wagenachskm. 


M 


1907 


76,09 

27 320 
2 051 
82 


1908 


76,05 


27 214 
2 047 
81 


Das Anlagekapital der von Württemberg betriebenen Bahnstrecken 
verzinste sich hiernach: 


1908 

dagegen 1907 


mit 2,40 %, 2 ) 
„ 2,47 „. 


9 . Unfälle beim Eisenbahnbetrieb. 

Im Berichtsjahr 1908 ereigneten sich: 

18 Entgleisungen . . davon 16 in Stationen, 

14 Zusammenstöße. . ,, 13 ,, ,. 

112 sonstige Unfälle „ 89 ,, ,, 

zusammen 144 Unfälle.davon 118 in Stationen, 

gegen 168 ,, .. 140 ,, ,, für 1907. 

Bei sämtlichen Betriebsunfällen wurden getötet und verletzt 
im Etatsjahr 1908: 


getötet verletzt 


Reisende. 5 12 

Bahnbedienstete und Bahnarbeiter im 

Dienst. 20 73 

sonstige Beamte. — 3 

fremde Personen. 6 i 2 

_I_ 

zusammen. 31 90 

dagegen 1907 ... 50 102 


Außerdem wurden infolge von Selbstmordversuchen 1908 19 Personen 
getötet. 


i) Unter Aussohlufi der Kosten für erhebliche Ergänzungen. 

*) Für die Schmalspurbahnen allein betrug die Verzinsung 1908 = 0, 1 3 ° u . 
während sie für 1907 mit Verlust arbeiteten. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 45 
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096 Die königLwürttemb. Staatseisenbahnen u. d. Bodenseedampfschiffahrt in 1906. 

Es kommen im Jahre 1908 an Tötungen und Verletzungen: 
auf je 1 Million beförderte Reisende 0,08 Tötungen und 0,20 Verletzungen, 
,, „ 1 „ Personenkm . . . 0,004 ,, „ 0,01 ,, 


7. Beamte und Arbeiter. 


Durchschnittlicher Personalbestand 

im Etatsjabr 1908 

Beamte 

i 

| Hilfs- 
| beamte 

1 Arbeiter 

1 i 

zusammen 

im Jahresdurchschnitt (in runden Zahlen) 

A. 

1 

Verwaltungsdienst. 

i 

706 

1 I 

i 608 

121 1 

1429 

B. 

Bahnbewachungs- und Bahn- 

1 





unterhaltungsdienst. 

i 1 377 

3 

3 763 

5143 

C. 

Stations- und Zugbegleitdienst 

j 4180 

578 

3 837 

8695 

D. 

Zugförderungs- u. Werkstätten- 

| 

i 




dienst. 

1566 

3 

3872 1 

6430 


zusammen . . . 

7 817 

1 187 

11693 

20597 


dagegen 1907. . 

7 493 

; 

1 111 

11 720 

20824 


Die Ausgabe an Gehalt, Löhnen und Nebenbezügen für dieses Per¬ 
sonal betrug 1908 = 33 025 275 M gegen 32 232 475 M im Vorjahr. 


B. Bodenseedampfschiffahrt. 

Die Betriebsergebnisse der vom württembergischen Staat betrie¬ 
benen Bodenseedampfschiffahrt stellton sich im Etatsjahr 1908 gegenüber 
1907, wie folgt: __ 

1907 1908 


Verwendetes Anlagekapital.Ä 

Betriebsmittel: 

Dampfbootc.Stck. 

Dampf barkasse.. 

eiserne Schleppboote.. 

,, Trajektkähne.. 

Gefahrene Nutzkilometer.. 

Personenbeförderung: 


mit eigenen Schiffen überhaupt . Pers. 


2 174 396 

7 

1 

4 

2 

186 207 

389 981 


2 174 396 

7 

1 

3 

2 

185 053 
422 547 
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Die königl. württemb. Staatseisenbahnen u. d. Bodenseedampfschiffahrt in 1908. 697 


mit eigenen und fremden Schiffen 
von und nach württembergischen 

Uferplätzen.Pers. 

Güterbeförderung: 

mit eigenen Schiffen überhaupt . t 
mit eigenen und fremden Schiffen 
von und nach württembergischen 

Uferplätzen. ,, 

Einnahmen: 

aus dem Personenverkehr .... JC 

„ „ Güterverkehr. ,, 

sonstige. ,, 

im ganzen.' ,, 

auf 1 km. ,, 

Ausgaben: 

im ganzen . ,, 

auf 1 km. ,, 

Reinertrag: 

im ganzen . „ 

auf 1 km. ,, 

in Prozenten des Anlagekapitals % 


1 907 

1908 

439 413 

470 106 

76 138 

68 471 

116 725 

109 493 

311406 

327 660 

144 162 

141 343 

6 538 

10 231 , 

462 106 

479 234 

1 2,48 

2,59 

f 

434 786 

403 675 

2,33 

2,18 

i 

| 27 320 

75 559 

0,15 

0,40 

1,25 

3,47. 


45 * 
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Die königlich ungarischen Staatsbahnen 

im Jahre 1M8. 1 ) 

Von Eisenbahninspektor Rudolf Nagel. 


x 


Die von der Königlich ungarischen Staatseisenbahnverwaltung be¬ 
triebenen Strecken hatten am Ende des Jahres 1907 eine Betriebslänge 
von. 16 102,686 km. 


Hiervon kamen: 

auf die Eigentumslinien. 7 899,238 km 

„ ,, in Betrieb genommenen Anschlußbahnen . 182,877 „ 

,, ,, auf Rechnung des Staates verwalteten 

Privatbahnen. 298,257 „ 

,, ,, gegen Vergütung der Selbstkosten betrie¬ 
benen Lokalbahnen. 7 722,314 „ 


Das Bahnnetz ist durch Neueröffnung bei den gegen Vergütung der 
Selbstkosten betriebenen Lokalbahnen um 599,812 km gewachsen. Diese 
Vermehrung sowie die Berichtigung in den Längen mehrerer Linien ergibt, 
daß am Ende des Berichtsjahres 1908 die Gesamt- 
betriebslänge der ungarischen Staatsbahnen sich 
a u f 16 703,831 k m b e 1 i e f. Im Jahresdurchschnitt waren 16 230,857 km 
Bahnen im Betrieb gegenüber 15 991,245 km im Jahre 1907. 

Die Anzahl der Personen-, Post-, Gepäck- und Gepäckbeixvagen, 

') Die Angaben sind dem Bericht der Direktion der königlich ungarischen 
Staatsbahnen über die Betriebsergebnisse im Jahre 1908 entnommen. (Vgl. 
Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 660 ff.) 
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Die königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1008. (»00 

Motor- und Motorbeiwagen ist auf 8 774 Stück 1 ) angewachsen (8 103) 2 ), 
also um 671 Stück gestiegen. 

Die Beschaffungskosten der Personen- und Gepäckwagen betrugen 
123 980 864,38 Kr. 

Die Anzahl der Güterwagen ist auf 73 147 Stück gestiegen (67 275), 
hat sich also um 5 872 Stück vermehrt, ihre Beschaffungskosten betrugen 
263 954 301,97 Kr. 

Der Bestand an Lokomotiven betrug am Ende des Jahres 1908: 
2819 Stück (2703), der Bestand an Tendern 2070 (2001). Die Lokomotiven 
wurden um 116 Stück, die Tender um 69 Stück vermehrt. 

Die Beschaffungskosten beliefen sich auf 178 797 877,43 Kr. Außer¬ 
dem waren am Ende des Berichtsjahrs 132 Schneepflüge (132) und 2 Schnee¬ 
schaufelmaschinen (2) vorhanden, deren Beschaffungskosten 893 563,94 Kr. 
betrugen. 


Die eigenen Lokomotiven haben folgende Leistung verrichtet: 


b e i 

r" 

, 1907 , 

Zugkm % 

i 

1908 

Zugkm 

% 

Kilzügen. 

| 

8581605 , 

!' 

10,37 

9231684 

10,51 

Personenzügen. 

24 535 341») 

29,64 1 

26 317 668 s ) 

30, o» 

gemischten Zügen. 

i 12 760 868 

15,41 | ! 

13 024 220 

14,*6 

Last- und Militärzügen .... 

35 685 740 

43,10 

37 895 964 

43,24 

Dienstgüterzügen. 

1217 953 4 ) 

Ji 

l,n 

1 158 227 *) 

1,32 

somit zusammen . . 

' 82781507») 

100, oo 

87 627 763 ») 

100,on 


Weiter versahen die Lokomotiven folgenden Dienst: 


') Am Ende des Jahres 1908 waren 19 Motorwagen II./III. Klasse, 34 
Motorwagen III. Klasse, ferner 12 Motorbeiwagen II./III. Klasse und 4 Motor- 
beiwagen III. Klasse vorhanden. 

*) Die in Klammern stehenden Zahlen stellen die Ergebnisse des Jahres 
1907 dar. 

3 ) Hiervon mit Motorwagen 957 283 Zugkm (959 424). 

«) .. .. 14 628 „ ( 14 147). 

s ) .. ., .. 971911 „ (973 571). 
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Die königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1908. 


190 7 


1 i> 0 ^ 


km 


Leer- und Probefahrten. 

Verschubstunden : 1907 = 2075 798 zu 

1903 = 2 156 996 * 
Dampfhaltestunden: 1907 = 1204 609 „ 
1908 = 725585 „ 
mit ungeheizten Lokomotiven .... 


1 . . . . 

1972935 >) 

2 294 943 't 

. 

1 5 699 641 

6 973 910 

4,5 Zugkm | 
4,5 „ 

i; 

1. 

11 148 005 2 ) 

10 794 834 v 

i »5 « 1 

1187 797») 

1 184 815 *• 


somit zusammen 


20 008 378 <) 


20243 531 4 ) 


Die Gesamtleistung beläuft sich auf 107 875 294 Lokomotivkilometer, 
wovon 106 875 497 auf die Lokomotiven (101 784 957) und 1 000 797 auf 
die Motorwagen (1 004 928) kommen. 

Gefahren wurden 24 105 043 000 Bruttotonnenkm (22 574 378 000), 
davon 24 077 954 000 mit Lokomotiven (22 548 291 000) und 27 089 000 
mit Motorwagen (26 087 000). 

Die Leistung der Wagen ist aus nachstehendem ersichtlich: 


Bezeichnung 

der Linien und der Gattung der Wagen 
Wageneigentümer | 

__ •[ _ 


Wagenachskilometer 
im Jahre 


1 907 1 90 r* 


Auf den eigenen Linien: 

eigene . . . . 

fremde . . . . 

eigene . . . . 

fremde . . . . 

Auf fremden Linien: 

eigene . . . . 

eigene . . . . 


Persouen- und Postwagen . 

v n n 

Last-und Kondukteurwagen 

W «1 r 

Personen- und Postwagen . 
Last- und Kondukteurwagen 


715 461 693 5 ) 742 388 092 *!■ 

66067 313«) 5« 200 231«) 

2 182 991 644 T ) 2 272 333 680 7 ) 

462 986 745 ») 497 814 349 »> 

29*287 372 34 40«iHK» 

j 471261256 478 493024 


') Hiervon mit Motorwagen 386 km ( 2 649). 

*) .. ., 5 372 ( 4 797). 

3 ) .. 23 128 „ (23911). 

4 ) .. „ 28 886 „ (31 367). 

4 ) Hiervon koinrnen auf Motorbetrieb 3 930 986 Wagenachskm (3 918 077). 

«) .. .. .. .. 140 024 ( 130 711). 

7 ) .. .. .. 62 711 .. ( 68 641). 

s ) .. .... — ( 1 085). 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSETY OF MICHIGAN 




Div Kininihincn aus dem Personenverkehr hnhen Midi - nm-li Al»ziig tlrr I raiispnrtsUuiern um! der 
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verwalteten Bahnen folgendermaßen gestaltet: 
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Die königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1908. 


Es wurde sonach aus der Beförderung von Zivil¬ 
reisenden eine Einnahme von. 71 138 294,09 Kr. 

erzielt, was gegen das Jahr 1907 mit. 69 547 457,1J 

eine Mehreinnahme von. 1 590 836 98 

= 2,29 % bedeutet. 

Die Einnahme betrug gegen das Vorjahr: 
bei den Eilzügen in der 

I. Wagenklasse.+ 327 719,12 Kr. = + 8,60% 

>> + 2 415 011,47 ,, = + 16,41,, 

’> + 3 772,83 ,, = + 7,06,, 


II. 

III. 


zusammen 


+ 2 746 505,42 Kr. = + 14,78% 


1 

• 2 

: 

! 3 

4 

II 

li 5 



Anzahl der beförderten 

r 

Zuggattung 

Wagen¬ 

klasse 

Reisenden 

n 

% 


j 19 0 7 

1 908 

' 1907 

1 



1 

l 

279070 

317 768 

1 

10,a; 

Eil züge. 


11 ! 

2 363 483 

2821637 

87 ,*3 


! 

1 111 1 

48 378 

51808 

1,80 

zusammen. 

2690 937 

| 3 191 213 

100,ou 



1 ^ 

I 

434 817 

411209 

0,87 

Personen- und gemischte Züge 


11 i 

6 536 761 

6 484 434 

13,<* 



i 111 

1 42953400 

43 726 441 

: 

86,04 

zusammen. 

49 924 978 

50622084 

100,00 



I 

713 893 

728977 

i 

1,52 

Sämtliche Züge. 


11 1 

8900244 

9 306 071 ! 

16,4> 


_ 

in : 

1 

■ 11 

43 001 778 

43 778 249 j 

79,60 


zusammen Zivil . 


52615 915 


63813 297 


MilitRr 


404 379 


1459114 


97,1« 


2.eo 


zusammen 


54 020 294 


55272 411 


1UO,00 
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bei den Personen- und gemischten Zügen in der 

I. Wagenklasse.— 540 765,89 Kr. = — 28,02°,, 

II. „ — 443 533,90 „ = — 3,64 „ 

III. „ — 171 366,66 „ = — 0,46 „ 


zusammen . . — 1 155 666,44 Kr. = — 2.27% 


Über die Anzahl der beförderten Reisenden und der 
von ihnen zurückgelegten Kilometer gibt die nachfolgende Tabelle 
Aufschluß: 


-— 

— - ■ - 






6 

; 7 

8 

9 

10 

11 

12 

I 

0/ 

Der von den Reisenden zurück- j 

0 / 


Weg eiues 

ü /o 

gelegte Weg in km 

j 7o 


Reisenden 

in km 

1 9 0 8 ' 

! 

1907 

1 

1908 

j 190 7 

1908 

1 907 

1 908 

9,96 

59 576 768 

64 319983 

1 16,18 j 

14,25 

213 

202 

88,42 

330941 479 

385200596 

i 84,34 | 

85,31 

140 

137 

1,63 

1873456 

2 007 246 

! 0,48 : 

0,14 

39 

39 

100,oo 

392391702 

1 

451 527 824 

1 

100,o« 

103,00 

146 

} i 

141 

0,si 

35180231 

24694 408 

i 

1 1,76 

i 

l.« ' 

81 

60 

12,*i 

327 872 332 

317 449 687 

i 

16,44 

16,ii 

50 

40 

86,34 

i 1631273 859 

1628 219 146 | 

1 81,so 

i 

82,6« | 

, 38 

37 

100,oo ^ 

1 1 994 326 422 

1970 363 241 

100,oo 

100,oo | 

40 

30 

1,32 

94 756999 

89014 391 

3,72 

3,44 

133 

122 

16,84 

658 813 811 

702650 283 

25,86 

27,is 

74 

76 

79,20 

1 633 147 314 

1630226 391 

64,03 

63,07 

38 

37 

—n- 

97,3* 2 386 718 124 

__u_._ 

2 421891065 ! 

93,67 

i 

03,69 

1 

45 

45 

2,04 

i 

161 374 784 

163 0& 919 

1 

j G> 33 

i 

6,31 

115 

112 

100/xi 

2 548 092908 

2 584 923 984 1 

100,oo 

100,oo 

47 

47 
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Die königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1908. 


Hiernach hat die Anzahl der Zivil reisenden 
im Jahre 1908 . 


betragen, es sind daher im Berichtsjahr 
oder 2,28% mehr befördert worden. 


53 813 297 Personen, 
52 615 915 

1 197 382 Personen 


Die Anzahl der Reisenden betrug gegen das Vorjahr: 
bei den Eilzügen: 

in der I. Wagenklasse . . . + 38 692 Personen = — 13,86% 

„ „ II. „ ... + 458 154 „ = + 19,38., 

„ „ HI. . . . + 3430 „ = + 7,09„ 

zusammen . . + 500 276 Personen = + 18,59% 

bei den Personen- und gemischten Zügen: 

in der I. Wagenklasse ... — 23 608 Personen -= — 5,43% 

„ „ II. „ ... — 52 327 „ = — 0.80 „ 

., „ III. .. ... + 773 041 „ = + 

zusammen . . . + 697 106 Personen = + 1.40V 0 

1 | 2 3 1 4 5 6 

Roheinnahtne (einschließlich Transportsteuer und Stenip®* 1 
in Kronen 


Jahr 

! zusammen 


dem Vorjahr gegen¬ 
über 
+ mehr, 

— weniger 


!j dem Jahre 1888 ge? ea 
1 Über 

-f- mehr, 

— weniger 


[ Kronen % Kronen 

i__ 


1888 

28 399200 

i 

i 

1 

1 _ 

1 

1 

i _ 

1889 

30 239 800 

; + 1840600 

+ 

7 

+ 1840 600 

1890 

34 105 800 

+ 3866000 

1 + 

13 

+ 5706 600 

1895 

47 907 200 

+ 1 168 400 

+ 

o 

+ 19608000 

1900 

53 366 100 

+ 763 900 

•+ 

1 

+ 24966 900 

1905 

69 782 700 

+ 5 320 700 

+ 

8 

-4- 41 383500 

1907 

83 477 800 

1 + 6086 400 

+ 

8 

+ 55078 600 

i 

86 928 600 

| + 3 450800 

+ 

4 

+ 58 529400 



-h 

^r 

^r 


0 

& 
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Die königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1908. 705 

Die Anzahl Personenkilometer betrug gegen das Vorjahr: 
bei den Eilzügen: 

in der I. Wagenklasse + 4 743 215 Personenkm = -f 7,96% 

,, ,, II. „ -f- 54 259 117 ,, = + 16,40,, 

,, ,, III. ,, + 133 790 „ = + 7,14,, 

zusammen + 59 136 122 Personenkm = + 15,07%, 
bei den Personen- und gemischten Zügen: 

in der I. Wagenklasse — 10 485 823 Personenkm = —29,81%, 

„ „ II. „ — 10 422 645 „ = — 3,18,, 

„ ,, III. „ — 3 054 713 „ = — 6,19,, 

zusammen — 23 963 181 Personenkm = — 1,20% 

Die Einnahme für ein Personenkilometer betrug: 

bei Eilzügen. 4,72 (4,74) Heller, 

,, Personen- und gemischten Zügen . 2,53 (2,56) ,, 

,, sämtlichen Zügen zusammen . . . 2,94 (2,91) ,, 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr haben 
sich seit dem Jahre 1888 — dem letzten vor Einführung des Zonentarifs — 
folgendermaßen gestaltet: 


7 

8 1 9 

10 l 

11 | 

1 


Roheinnahme auf ein Bahnkilometer 

in Kronen 



im 

allgemeinen 

jj dem Vorjahr gegen- 

1 über 

ii 

+ mehr, 

— weniger 

dem Jahre 1888 gegen¬ 
über 

+ mehr, 

— weniger 

Jahr 

Kronen 

Kronen % 

Kronen 

°/o 


4 070 

1 _ 1 — 

— 


1888 

4 156 

! + 86 + 2 j 

1 

+ 86 

+ 2 ' 

1889 

4 620 

+ 404 + 11 

| + 550 

+ 13 

1890 

0120 

+ 86 + 1 1 

| 

+ 2 050 

+ 50 

1895 

6664 

+ 75 | + 1 , 

! +2594 

j 

+ 64 j| 

1900 

8 522 

+ 507 + 6 | 

, + 4 452 

+ 109 I 1 

1905 

10042 

+ C95 + 7 | 

+ 5972 

+147 ! 

1907 

10 368 

i; + 326 + 3 

+ 6 298 

+155 

1908 
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Die königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1908. 


Die Steigerung des Personenverkehrs seit dem 
Jahre 1888 ist aus nachstehender Zusammenstellung ersichtlich, wobei zu 
bemerken ist, daß in den Angaben für das Jahr 1888 der Personenverkehr 
der seitdem verstaatlichten Eisenbahnlinien mit einbegriffen ist: 





2 

3 4 ; 

5 6 7 

Durch¬ 

schnitt- 

Längen¬ 

ver¬ 

mehrung 

Anzahl der beförderten 

Personen 

liehe 

Länge 

der 

Linien 

in 

km 

dem 

Jahre 

1888 

gegen¬ 

über 

dem Jahre 1888 
gegenüber 

zu- + mehr ’ 

— weniger 

sammen 

km % 

1 Personen % 



: 9 10 

Anzahl der beförderten 


Personen 

auf das Bahnkm 

im 

dem Jahre 18s> 

all ge- 

gegenüber 

mei- 

-f mehr, 

nen 

— weniger 

Per- 

Per- 

"o 


sonen sonen 


t 


1888 

7010 

— 

— 

9 140 100 

— 

1 

1 306 

- | 

— 

1889 

7 270 

266 

4 

13 151 700 

+ 4 011G00 

+ 44 

1 80S 

+ 502 j 

+ »• 

1890 

7 368 

358 

5 

21 788 800 

+ 12 648 700 

+ 139 

2 958 

+ 1 652 : 

+ 127 

1895 

7 828 

818 

12 

34 318 000 

+ 25 177 900 

+276 j 

, 4 384 

+ 3 078 

+ 235 

1900 

8 008 

998 

14 

34 05G 800 

+ 24 910 700 

+273 | 

! 4 233 

+ 2947 

+ 226 

1905 

8 189 

1 179 

17 

43 528000 

+ 34 387 900 

+376 

| 

! 5 316 

+ 4 010 

+ 3‘»7 

1907 

8 313 

1 303 

18 

52 615 900 

+ 43 475 800 

+476 i 

6 329 

+ 5 023 

+ 385 

1908 

8 384 

l 374 

20 

53*13 300 

+ 44 673 200 

+489 i 

6419 

+ 5 113 

+ 392 


Während somit die Länge des Netzes von 7010 km auf 8384 km, also 
um 20% gestiegen ist, ist die Anzahl der beförderten Personen für da? 
Bahnkilometer von 1306 auf 6419 angewachsen und hat somit um 392 , 
zugenommen. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr haben sich jedoch 
nur um 155% gehoben. — Der Personenverkehr im Berichtsjahr hat sogar 
den außergewöhnlichen Personenverkehr im Jahre 1896 — in dem die 
Tausendjahrausstellung in Budapest einen bedeutenden Personenverkehr 
verursachte — überflügelt, und zwar nicht nur im allgemeinen, sondern 
auch für das Bahnkilometer. Denn während im Jahre 1908 für das Bahn- 
kilomoter 6419 Personen befördert wurden, kamen im Jahre 1896 nur 
4515 Personen auf das Bahnkilometer. 
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Die Einnahmen aus der Gepäckbeförderung haben im 
Berichtsjahr 1908 den Betrag von . . 1 823 467,44 (1 840 228,20) Kr. 


ergeben. 

Es wurden. 68 249 (68 862) t Gepäck 

befördert und. 8 376 432 (8 435 620) tkm 

gefahren. 


Der Weg, den das Gepäck im Durchschnitt zurücklegte, war 
123 (123) km und hat sonach dem Vorjahr gegenüber keine Änderung 
erfahren. 

Die Einnahme für die Tonne Gepäck betrug 26,718 (26,724) Kr., 
die Einnahme für das Tonnenkilometer .... 21,8 (21,8) Heller. 

Die beförderte Gepäckmenge hat eine Abnahme um 613 t — 0,89% 
erfahren, und die Einnahmen aus der Gepäckbeförderung eine Abnahme 
von..• • • • 16 760,76 Kr. = 0,91%. 

Aus dem Güterverkehr ergab sich im Berichtsjahr: 

eine Gesamteinnahme von. 209 518 151,83 (203 906 342,57) Kr., 

wovon auf den Eilgutverkehr . . . 10 098 360,03 ( 9 315 773,15) ,, 

„ ,, Frachtgutverkehr . . 199 419 791,83 (194 590 569,42) ,, 

kommen. 

Es wurden befördert: 

an Eilgütern. 407 118 ( 395 422) t, 

„ Frachtgütern . 28 070 130 (27 617 173) ,, 

somit im ganzen . 28 477 248 (28 012 595) t. 

Die Tonnenkilometer betrugen: 

bei den Eilgütern. 59 439 324 ( 57 731 775) tkm, 

„ „ Frachtgütern . 4 758 193 526 (4 678 349 052) „ 

daher zusammen . 4 817 632 850 (4 736 080 827) tkm. 

Es ergibt sich somit eine Steigerung: 

beim Eilgutverkehr um. 11 696 t = 2,96%, 

,, Frachtgutverkehr um. 452 957 t = 1,64% 

dem Vorjahr gegenüber. 

Die Gesamtsteigerung im Güterverkehr 
betrug. 464 653 t = 1,66%. 
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Die königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 190ä. 


Es kommt auf das Bahnkilometer eine beförderte Güter¬ 


menge von. 3397 t, 

während im Vorjahr auf das Bahnkilometer. 3370 „ 


Frachtgut fielen. Die Steigerung beträgt sonach .... 27 ,, 

für das Bahnkilometer. 

Es betrug die Einnahme für eine Tonne: 

Eilgut. 2480 (2356; Heller, 

Frachtgut. 710 ( 705) 

Eil- und Frachtgut durchschnittlich . 736 ( 728) ., 

die Einnahme für 1 tkm.4,35 (4,31) ,, 

Der von einer Tonne durchschnittlich zurückgelegte Weg war im 
Jahre 1908: 

bei Eilgut. 146 (146, km. 

,, Frachtgut . 170 (169) „ , 

von Eil- und Frachtgut zusammen .... 169 (169) ,, . 

Die Mehreinnahme aus dem Eilgiftverkehr 

betrug. 782 586,88 Kr. oder 8.40'„. 

Die Steigerung der Einnahmen aus dem 

Frachtgutverkehr bezifferte sich auf 4 829 222,38 ,, ,, 2,48",,. 

Der Wagenladungsverkehr betrug .... 26 521 655 t — 94,48",, 

des gesamten Güterverkehrs. 

In den einzelnen Verkehrsgattungen ergaben sich folgende Andr 
rungen bei den Einnahmen gegen das Vorjahr: 

beim Personenverkehr (einschließl. Militar i . . 4- 2,29°,,, 


,, Gepäckverkehr. —0,91.,, 

,, Eilgutverkehr. t-8,40„, 

,. Frachtgutverkehr. -r 2,48 „ , 

bei den verschiedenen Einnahmen.-f 2,46,,. 

Die Einnahme im Jahre 1908 betrug: 

für 1 Personenkm. 2,86 ( 2,84 Heller. 

,, 1 Person. 133,80 ( 133,80) ., , 

,, 1 Gepäcktonnenkm . . . 21,80 ( 21,80) ,, , 

,, 1 t Gepäck. 2 671,80 ( 2 672,40) ,, , 

., 1 Gütertonnenkm . . . 4,34 ( 4,30) ,, . 

.. 1 Bahnkm. 34 974,59 (34 359,85) Kr., 

,, 1 Xutzzugkm. 440,4 ( 454,0 ) Heller. 

.. 1000 Rohtonnenkm ... 1 377,0 ( 1 432,0 ) „ , 

., 100 Wagenachskm . . . 937,3 ( 962,9 > ,, . 
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.Die königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1908. 


Uber die Betriebsausgaben gibt die folgende Tafel 1 ) Auskunft: 


1 

Dienstzweig 

| 2 3 

1 1 

1 i 

Ausgaben 

in Kronen 

i 

1907 1 1908 ! 

i ' 1 

4 

!i 

sonach 

im Jahre 

1908 , 

+ mehr, 

— weniger 

j als in 1907 

! 

1 

Zentraldienst. 


i 

j 

i 

Direktion. 

9 364 761,79 

10 084 633,38 

i + 719 871,09 

Betriebsleitungen. 

8881 776, vö 

| 9 716674,08 j 

4” 834 897,04 

zusammen . . 

18 246538,78 

l 19 801 307,51 1 

+ 1 554 768,73 

Äußerer Dienst. 




Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 

36 751 331,39 

43 159 877,^0 

1 

+ 6 408 54o.*j8 

I 

Stationsdienst. 

59 188 983,63 

• 67 279 998, u 

i 

+ 8091014,94 

Zugförderungs- und Werkstätten- 

1 

| 

I ; 

1 1 


dienst. 

! 78589 750,80 

| 86 441 135,64 • 

+ 7 851 384,84 

Materialdienst. 

1 

i 3882602,9* 

! 3 302 256,34 

| 1 

— 580 346,74 

.1 

Benutzung von Eisenbahnlinien j 

1 1 


und Bahnhöfen. 

5 056 301,cs 

5186289,40 j ; 

+ 129 9*8,32 

i . .. 

,1 

zusammen . . 

183 468969,83 

206369557,17 j 

+21900587,31 

Umgestaltungen. 

4 959 091,80 

6256502,03 

+ 1 297 410,32 

Nicht eigentliche Eisenbahnbe- 


, 


triebs- und außergewöhnliche 




Ausgaben. 

! 

11039754,55 

13 340042,14 ! 

1 

+ 2300287,59 

,1 

zusammen . . 

i 

217 714 354,96 ' 

i 

244 767 408,84 | 

+27 053053,88 


*) Bei Berechnung der Einheitssätze wurden die ganze Länge des Netzes 
und die auf ihm vollbrachten Leistungen berücksichtigt 
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10 


11 


12 


Einheitssätze 


15991,24;» 16 230,857 1 

km 

für 

1 Bahnkilometer 

1 

Kronen 

1907 1908 

i 

81541777186 446860 
Zugkm 

für 

1 Zugkilometer 

Heller 

1907 1 1908 

22 312 659 123 830 152 33 643 036 j 35 496 043 
1000 Rohtkm 100 Wagenachskm 

für 1 für 

1000 Rohtkm 100 Wagenachskm 

Heller Heller 

I ji; i 

1907 1 1908 1907 1908 

585,62 

! 

1 

621,3*2 

11,5 

11,7 | 

42,o 

42,3 

27,8 

28,4 

555,41 

598,66 

10,9 

11,2 

i 

39,8 

40,8 | 

l 

26,4 

27,4 

1 141,03 

1 219,9« 

22,4 

22,9 * 

; 

81,s 

83,1 | 

54,2 

55,8 

2 298,23 

2 659,12 

45,i 

49,9 

i 

164,7 

| 

181,t 

109,2 

121,6 

3 701,3« 

4 145,tu 

72,6 

77,h 

265,3 

282,3 ' 

175,9 

189,6 

4914,54 

i 

5 325,73 

96,« 

100,o 

352,2 

362,7 

233,7 

243, :> 

242,ho 

203,46 

4,: 

3,s 

17.« 

13,9 

11,6 

9,3 

316,19 

319,53 

6,2 

6,o ; 

22,7 

21,8 

15,0 

14,6 

11 473,09 

12 653,03 

- ! 

225,0 

237,:, 

822,3 

861,« 1 

545,4 

' 

! 578,6 

690,36 

821,89 

i 

! 

13,r, 

1 

15,4 

j 

49,4 

i 

I 

56,o ; 

| 

32,8 

37,5 

1 

13 614,60 

15 080,3* , 

j 

i 

267,o 

283,1 

975,7 

1 

! I027,i 

647,1 

689,5 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1910 . 
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Die königlich ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1908. 


Digitized by 


Das gesamte Anlagekapital 

belief sich 

am Ende 

des Be- 

richtsjahrs auf 2 168 539 852,35 Kr. 



— .- - 

■ — - - 




190 

7 

190 

8 

Hiervon kommen auf: 

------- 



=.-^-=^=-= 

~- 

Bauten.Kr. 

! 1 029 

665 

776,13 

1 029 524 

452,41 

Ergänzungsarbeiten.,, 

405 

574 

205,97 

425 812 

910,29 

Betriebsmittel .. 

i 470 

319 

923,28 

519 635 

219,46 

Ausrüstungsgegenstände .... ,, 

| 46 

178 

404,36 

47 086 

390,34 

Zinsen während der Bauzeit . . ,, 

j 69 

768 

979,34 

69 768 

979,34 

Schiffsbetriebsmittel.,, 

! 2 

258 

235,66 

2,258 

235,66 

Linie Csacza—Zwardon.,, 

1 4 

440 

273,06 

4 445 

587,37 

im Bau befindliche Linien ... ,, 

7 

083 

958,14 

29 833 

341,57 

Anlagen, die aus den Zuschüssen 

1 

1 





der Lokalbahnen gedeckt werden ,, 

37 

694 

020,37 

40 174 

735,91 

zusammen ... ,, 

2 072 

983 

776,31 

2 168 539 

852,35 

Hinzurechnung der Kursverluste. „ 

386 

j 

034 

660,57 

390 876 

902,29 

ergibt ein Anlagekapital von . . „ 

| 2 458 

018 

436,88 ] 

2 559 416 

754,64 


der Betriebskoeffizient betrug . % j| 70,98 1 77,78 

Bei Außerachtlassung der nicht eigentlichen Eisenbahnbetriebs- und 
außergewöhnlichen Ausgaben betrug der Betriebskoeffizient 73,54% (67,38%). 
Wenn von den Gesamteinnahmen mit 314 700 993,15 Kr. 
die Gesamtausgaben im Betrag von . 244 767 408,84 „ 

in Abzug gebracht werden, ergibt sich 

ein Betriebsüberschuß von .... 69 933 584,31 Kr., 

der um. 19 064 268,57 „ oder 21,42% 

geringer ist, als der Betriebsüberschuß des Vorjahrs (1907). 

Da die Gesamtanlagekosten nach Abzug der Kosten für die Linie 
Csacza—Landesgrenze, die von der Kaschau Oderberger Bahn betrieben 
wird, und die Kosten der im Bau befindlichen Linien, sowie der Investi¬ 
tionen, die aus den Zuschüssen der Lokalbahnen gedeckt wurden, mit Ende 
des Berichtsjahrs die Höhe von 2 094 086 187,50 Kr. erreichten, verzinste 
sich dieses Kapital mit 3,34% (4,40%). Mit Berücksichtigung der Kurs¬ 
verluste ergibt sich eine Verzinsung von 2,82% (3,70%). 
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Oie Eisenbahnen in Schweden 

im i»«« 1 !, 


Soh \v wlens Mi amtliche« schwedi¬ 
schen Statistik 3 }’ 4 ul Ende des ä' ffj 054 km v'ülM|iuri^ uiui 

3<V.U ki« Schmalspurige, xusaniiuea l;t 088 fcm 'Eisenbahnen «rni i’.uar 

4 199 km «der 32,1v<>Üsmnig* Staatsbahnon, 

5 855 „ „ 44*7 n ,» Piivajibaliuen und 

8 034 ,, „ 23,2 „ ffe'h.malspair.ige .PiivatbahiUM». 

Oege« 1905 ist die Baluüänge int« 441 km wiiw' Auf 

löb-ttett DrandflÄche- kommen numi’.eh r ■$#& ■ %*»■•.»ttf je WQtifc Kin- 
wulmcr 24,52 km Eisenbahnen, 

Abgesöhen von tltß durchweg «tfiktualffjihttgc-u^ ßt^MsbahöHD auf der 
fmrej Gothmd mit einem zu*»ammenliH»gea<lbtt' '"'ißx 138,6 km, fiel 
Schmalspurbahn Brirgholm— Budä auf der Insel Ölaöd,(S4,9 kr«! und 4 Privat- 
ßisenb&iitti:''a tu Schweden selbst 3 ) mit. 44,2 km y<4H »«d 3.7, i -Um schmal¬ 
spurigen Bahratrecke«, die wed&r öittor sielt nach mit anderen Risenhahtien 
iu Verbindung stehen, bildet» die se-hwwJiKcdust» und Privaieiscnbahnen 

ein zusammenhängendes Kiffe« hahnneis von 1,2 8Hi km Gesamtlänge, 
das ja Kurnsjo, Charlotterdverg, Slorheii und Riksgnu>.«*n unmittelbar 
an di«; norwegischen Eisenbahn«;« &n*<?|i]seiHj, huch mit dön dänischen Eisen¬ 
bahnen durch die Eiswibahnfährßu ..H»dmd~ Kopenhagen und Heising- 
borg—Helsingor verbünde« ist. 

Die HaupiergebniffMb der Statj-süfc; die i-iru »uf «las Oesaiatwm der 
schwedischen Eisenbahnen erstreckt, jsiftd Pur die letzten, beiden Ihariehs- 
jahre folgende: 

3 ) Vgl. Archiv inr Eiwnbaimwfxscn 1909, 3, 242 ff. 

*1 Bidrag tiü St«4ges. officioil,« IV:A*a6«n* .h>röviAÄ%traiik tiib 

Aihuaa Svenek Jerovügsstotis.tik har ! Ar jtffijßl tttgifvett of ICungi, J«rKyÄg?»> 
«v'Trtiäfia, Stockholm ltlQÖ, 

s ) GßtC'bonf - Sär«, Älurfudierg - . „reo-tti, Marino Satidat-iw ••iml ’VtrV- 

K iiüirden (Stafejö-Ekctibahn). 
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Die Eisenbahnen in Schweden im Jahre 1906 


1 9 0 5 l ) 


Bahnlänge am Jahresschluß .... km 
Betriebslänge: 

am Jahresschluß .. 

im Jahresdurchschnitt. 

Anlagekapital: 

im ganzen .Kr. 

auf 1 km Bahnläng«'.,, 

Bestand an Betriebsmitteln 
am Jahresschluß: 


12 608 


12 598 
12 501 

926 805 362 
73 508 


Lokomotiven und Triebwagen . . . Stck 1 1 658 

auf 1 km Bahnlänge.. 0,132 

Personen- und Postwagen.. j 2 929 

Achsen auf 1 km Bahnläng««. 0,00 I 

Gepäck- und Güterwagen .. , 39 972 

Achsen auf 1 km Bahnlänge . . . ,, 6,57 


Leistungen der eigenen und 
fremden Betriebsmittel auf 
eigener Bahn : 

Zugkilometer: j 

überhaupt .km 43 823 800 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge „ 3 510 

auf einen Tag und 1 km durch¬ 
schnittlicher Betriebslänge . . . ,, 9,6 

Lokomotivkilometer: 

überhaupt .,, 55 292 500 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge ,, 4 423 

davon im Zugförderungsdienst . . % 81,3 

Wagenachskilometer im ganzen . . . km 1 341 142 000 

darunter: Personen- und Postwagen „ 354 288 000 

Gepäck- und Güterwagen ,, 985 495 000 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge . ,, j 107 280 

„ 1 Zugkni.,, !j 30,6 


*) Ohne die Mönsteris—Äsheda-Eisenbahn (39,8 km). 


190 6 
13 088 

13 116 
12 783 


954 212 070 
72 911 


1 720 
0,13 L 

3 159 
0,61 
41 952 
6,64 


46 869 500 

3 670 

10,0 

59 166 900 

4 628 

81,8 

1 447 501 000 
371 183 000 
1 074 847 000 
113 230 
30,9 
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Leistungen der eigenen 
triebsmittel auf eigener 

Be - 

und 

1906 

1 906 

fremder Bahn: 




auf 1 Lokomotive. 

km 

34 100 

34 600 

,, 1 Achse der Triebwagen. . . 

,, 1 ,, Personen- und 


19 200 

19 900 

Postwagen . . . 

n 

45 300 

45 600 

1 ,, ,, Gepäck- und 




Güterwagen . . 

• 5 

11 700 

12 200 

1 ,, sämtlicher Wagen . 

ff 

14 500 

14 900 

Personenverkehr : 




Beförderte Personen. 

Anz. 

41 694 770 

46 477 660 

davon: in 1. und 2. Klasse . . 

O ' 

. 0 

7,00 

6,82 

,, 3. Klasse. 

ff 

91,22 

91,69 

Militär. 

fl 

1,69 

1,49 

Personenkilometer im ganzen . . . 

km 

i 

1 098 278 600 

1 262 378 800 

auf 1 km durchschnittlicher Be- 

i 



triebslänge. 

i 

M 

88 390 

99 310 

Durchschnittslänge einer Fahrt . . 

I 

ff 

26,3 

27,2 

Frachtpflichtiges Gepäck. 

t 

33 300 

27 690 


tkm 

2 387 700 

2 125 200 

Güterverkehr : 

|i 


' 

Gesamtzahl der beförderten Tonnen 1 ) 

t 

29 024 860 

31 950 260 

Tonnenkilometer im ganzen 1 ) . . . 

tkm 

2 047 550 600 

2 232 096 700 

auf 1 km durchschnittlicher Be¬ 

'1 

i 



triebslänge ^ . 

M 

163 796 

174 613 

Mittlere Beförderungslänge einer 

Tonne 1 ). 

Gesamtgewicht der frachtpflichtigen 

km 

70,6 

69,9 

Güter . 

t 

27 271 910 

| 30 212 160 

davon: Fahrzeuge usw. 

* »/' 

•i 

0,14 

0,17 

lebende Tiere. 

,. 

0,61 

0,73 

Eilgut. 

y ? 

0,41 

0,36 

Frachtgut . 

M 

98,84 

! 98,75 

Desamtzahl der frachtpflichtigen 



1 

Tonnenkilometer. 

tkm 

1 905 052 800 

2 094 832 900 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge 

f f 

152 397 

163 875 


M Mit Einschluß des frachtfreien Gepäcks und der frachtfreien Dienstgüter. 
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Die Eisenbahnen in Schweden im Jahre 1906. 




19 0 5 

1906 

Mit t lere Beförderungslänge einer 

- - .. 

- . 

frachtpflichtigen Tonne. 

. km 

69,0 

69,3 

Finanzielle Erg e b n i s s 

c :1) 



Gesamteinn^hme . 

. Kr. 

109 553 6IK 

1 18 653 275 

auf 1 km mittlerer Betriebslänge 

• > > 

8 763 

9 2*2 

1 Zugkm. 

• ? > 

2,60 

2,53 

,, 1 Wagenachskm. 

. Öre 

8,17 

8,20 

,, 1 Reintonnenkilometer . . . 

• J > 

5,14 

5,09 

Von der Gesamteinnahmc sind aufge- 

i 


kommen: 




im Personenverkehr. 

. Kr. 

34 684 248 

37 160 449 


__ O ' 

/ Ü 

31,66 

31,32 

für die Postbeförderung. 

. Kr. 

2 966 459 

3 133 182 


_0 / 

’ /o 

2,71 

2,64 

im Güterverkehr . 

. Kr. i 

69 623 089 

77 176 039 


- .. 0 ' 

/<) 

63,65 

65,04 

zusammen als Verkehrseinnahmen Kr. 

107 273 796 

117 469 970 


_ 0/ 

/ 0 1 

97,92 

99,00 

An den Einnahmen aus dem Personen- I 



verkehr sind beteiligt: 

! 

1 

% 

die 1. und 2. Klasse mit . . . . 

. Kr. 

8 421 277 

8 667 400 


_ o ■ 

— , 0 

24,28 

23,32 

die 3. Klasse mit. 

. Kr. 

23 999 755 

24 947 136 


_ O ' 

— / 0 

69,19 

67,13 

die Militärbeförderung mit . . . 

. Kr. : 

724 852 

718 093 


_ 0/ 

- /0 

2,09 

1,93 

der Schlaf wagen verkehr 2 ) mit . . 

. Kr. j 

634 371 

j 

1 850 711 


— o/ ] 

— / o 

1,83 

4,98 

der Verkehr in Sonderzügen mit 

. Kr. , 

107 614 

95 936 


0 ' 

/ 0 

0,31 

0,26 

die Beförderung von Gefangenen 


| 

mit . 

. Kr. 

; 86 756 

88 195 



! 0,25 

0,24 


! ) Ohne die Kinnahmen und Ausgaben der Fährbetriebe ubw. 
-) Schlafwagen und Zuschlagkarten. 
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| 19 0 5 

1906 

die Gepäckbeförderung mit 

, 

Kr. 

709 623 

792 678 



n ' 

. i) 

2,05 

2,14 

Die durchschnittliche Einnahme 

aus 




dem Personenverkehr betrug: 
für 1 km durchschnittlicher 

triebslänge. 

für eine Person : 

Be- 

Kr. 

2 791 

2 923 

in der 1. und 2. Klasse . . 


?» 

| 

2,85 

2,73 

,, „3. Klasse. 


i f 

0,63 

0,59 

bei der Militärbeförderung . 

. • 

JJ 

i 1.03 

1,04 

überhaupt . 


yy 

1 0,81 

0,78 

für ein Personenkilometer . . 

. 

Öre 

3,08 

2,87 

,, „ Tonnenkilometer fracht- 




pflichtigen Gepäcks .... 

• • 

yy 

29,72 

37,30 

Von den Einnahmen aus dem Güter- 




verkehr kamen auf: 





Leichen, Fahrzeuge und lebende 




Tiere. 

. . 

Kr. 

1 379 633 

1 1 642 519 


— 

% 

1,98 

1 2,13 

Eilgut. 

. . 

Kr. ! 

| 3 711 679 

1 3 741 136 



0/ 

/O I 

j 5,33 

4,85 

Frachtgut . 

. . 

Kr. 

64 531 777 

71 792 384 


= 

0/ 

/o 

92,69 

93,02 

Die durchschnittliche Einnahme 

aus 




dem Güterverkehr betrug: 
für 1 km durchschnittlicher 

Be- 


i 


triebslänge. 

. • 

Kr. 

5 570 

6 037 

für ein frachtpflichtiges Tonnen- 




kilometer. 

• • 

Öre 

3,65 

3,68 

(Jesamtausgabe. 

. • 

Kr. 

72 358 090 

79 594 218 

1 

auf 1 km durchschnittlicher 

Be- 




triebslänge . 

• • 

* i 

5 788 

6 226 

auf 1 Zugkm . 

• • 

•) 

1,65 

1,70 

,, 1 Wagenachskm . 

• • 

Öre 

5,40 

5,50 

„ 1 Reintonnenkilometcr . . 

. . 

? y 

3,39 

3,42 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme . 

O 

66,05 

.1 

67,08 
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Die Eisenbahnen in Schweden im Jahre 1906. 


An der Gesamtausgabe sind beteiligt: 

' 1905 

19 0 6 

die Bahnunterhaltung und -bewachung 
mit . % 

21,64 

21,15 

der Verkehrsdienst mit. 


! 29,13 

29,53 

der Maschinendienst mit .... 


42,63 

42,13 

die sonstigen Ausgaben mit . . . 

• > 

6,60 

7,19 

Der Uberschuß betrug: 




im ganzen. 

Kr. 

37 195 228 39 059 057 

auf 1 km durchschnittlicher Be- 




triebslänge. 

M 

2 975 3 056 

auf 1 Zugkm. 


0,85 

0,83 

,, 1 Wagenachskm. 

Öre 

2,77 

2,70 

„ 1 Reintonnenkilometer . . . 

>> 

1,75 

1,67 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme 

O f 

/ o 

33,95 

32,92 

,, „ zum Anlagekapital . 

> J 

4,06 

4,17 

Nach der vorstehenden Übersicht ei 

rgibt sich für 1906 gegen 1905 

eine Mehreinnahme von 

. 

9 099 957 Kr. — 8,31%, 

„ Mehrausgabe ,, 

ein Mehrüberschuli ,, 

* • 

7 236 128 

1 863 829 

- 10,00 „ , 

„ - 5,01 ., . 

1 

1905 

.. ... 1 

1906 

| 

& ... . 3 ... f getötet 

Beim Betriebe wurden 

1 

verletzt 

getötet verletzt 

r 

10 14 

Bebende. 

8 

15 

Eisenb&hnbeamte und Arbeiter ! 

33 

151 

45 158 

andere Personen.i 

64 

27 

57 24 

zusammen Personen 

105 

193 

112 196 


Wegen der Hauptbot riobsergebnisse der schwedi¬ 
schen Staats bahnen im Betriebsjahr 1906 wird auf den im Archiv 
für Eisenbahnwesen 1909 S. 1283 ff. veröffentlichten Aufsatz „Die schwedi¬ 
schen Staatsbahnen in den Jahren 1906 und 1907“ Bezug genommen. Die 
hauptsächlichsten Betriebsergebnisse der schwc- 
d i s c li e n V r i v a t b a li n e n sind in der folgenden Übersicht zu- 
sarainengestellt-: 
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Die Eisenbahnen in Schweden im Jahre 1900. 71<) 




1 9 0 5 

1 9 0 0 

Bahnlänge am Jahressehluß . . . 

km 

8 409 

8 889 

davon: vollspurig. 

? ? 

5 550 

5 855 

schmalspurig. 

' i 

2 853 

3 034 

Betriebslänge im Jahresdurchschnitt 

♦) 

8 325 

8 609 

Anlagekapital: 




überhaupt. 

Kr. 

179 788 772 

500 323 855 

auf 1 km Bahnlänge. 

!> > 1 

57 057 

56 288 

und zwar: 




auf 1 km vollspuriger Bahnen. . 

’ > 

69 115 

68 013 

,, 1 ,, schmalspuriger Bahnen 

> > 

33 570 

33 659 


Bestand an Betriebsmitteln 
am Jahres Schluß: 


Lokomotiven und Triebwagen . . . 

Stck. 

916 

959 

auf 1 km Bahnlänge. 

y t 

0,109 

0,107 

Personen- und Postwagen .... 

yy 

1 780 

1 861 

Achsen auf 1 km Bahnlänge . . 

>> 

0,55 

0,54 

Gepäck- und Güterwagen .... 


21 902 

22 918 

Achsen auf 1 km Bahnlänge . . 

T 

yy 1 

5,38 

5,32 

Leistungen der eigenen 

und 



fremden Betriebsmittel 

auf 



eigener Bahn: 




Zugkilometer überhaupt. 


24 833 800 

26 622 600 

auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 
auf einen Tag und 1 km durchsclinitt- 

2 980 

3 090 

licher Betriebslänge. 

• ■ • 

8,2 

8,5 

Lokomotivkilometer überhaupt . . 

. . . 

28 530 500 

30 515 500 

auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 

3 427 

3 515 

davon im Zugförderungsdienst 

n / 

. n 

87,3 

88,1 

Wagenachskilometer überhaupt . . 

km 

605 302 000 

651796 000 

darunter: 




Personen- und Postwagen . . . 

.. 

182 518 000 

191 050 000 

Gepäck- und Güterwagen . . . 

” i 

421 425 000 

459 275 000 

auf 1 km durchschnittlicher Be- 




triebslänge. 

km 

72 700 

75 710 

auf 1 Zugkm. 

y y 

24,4 

24,5 
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Die Eisenbahnen in Schweden im Jahre 1906. 


Leistungen der eigenen 

B e - 

1905 

1 906 

1 

triebs mittel auf eigener 

und 


| 

fremder Bahn: 

auf 1 Lokomotive. 

km 

31 600 

32 Otto 

,, 1 Achse der Triebwagen . . 


19 200 

19 900 

,, 1 „ ,, Personen* und 


. 


Postwagen . . . 

> > 

37 100 

38 600 

,, 1 n ,, Gepäck- u. Güter- 


■ 


wagen. 


9 500 

10 000 

| 

,, 1 ,, sämtlicher Wagen 

yy 

12 000 

12 500 

Personenverkehr: 

i 



Beförderte Personen. 

Anz. 

28 340 930 

31 561 300 

Personenkilometer im ganzen . . . 

km 

546 478 400 1 

1 1 

610 310 000 

auf 1 km durchschnittlicher Be- 


! 


triebslänge. 

y y 

66 230 

71 470 

Durchschnittslänge einer Fahrt . . 

y y 

19,3 

19,3 

Frachtpflichtiges Gepäck. 

t 

19 660 

16 760 


tkm 

789 000 

714 600 

Güterverkehr: 




Gesamtzahl der beförderten Tonnen l ) 

t 

18 604 160 

20 883 960 

Tonnenkilometer im ganzen x ) . . . 

tkm 

i 825 385 400 

927 836 800 

auf 1 km durchschnittlicher Be¬ 
triebslänge . 

]i 

„ | 99 144 

107 778 

durchschnittliche Beförderungs¬ 

1 

| 


länge einer Tonne x ). 

km | 

44,4 

44,4 

Gesamtgewicht der frachtpflichtigen 




Güter . 

t 

17 870 230 

20 144 310 

Gesamtzahl der frachtpflichtigen 


i 

i 

Tonnenkilometer. 

tkm 

793 966 300 

896 384 000 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge 

„ j 

95 370 

1 

104 124 

Durchschnittliche Beförderungslänge 




oiner Tonne. 

km 

44,4 

44,5 


l ) Mit Einschluß des frachtfreien Gepäcks und der frachtfreien Dienstgüter. 
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Die Eisenbahnen in Schweden im Jahre 1900 
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Finanzielle Erp e b nisse: 

19 0 5 

190 6 

Oesamteinnahme. 

Kr. i 

55 003 838 

59 259 877 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge 

” 

| 6 f.07 

6 883 

,, 1 Zugkm. 


2,21 

2,23 

,, 1 Wagenachskm. 

Öre 

9,09 

9,09 

,, 1 Reintonnenkm. 

? > 

0,31 

6,08 

Von der Gesamteinnahme sind auf¬ 
gekommen : 

im Personenverkehr. 

o / 

/O 

1 30,89 

30,74 

für die Postbeförderung. 

> > 

! 2,08 

2,66 

im Güterverkehr. 

j 

63,31 

65,40 

zusammen als Verkehrseinnahmen 

> i 

96,88 

98,80 

Die durchschnittliche Einnahme aus 
dem Personenverkehr betrug: 


1 


auf 1 km durchschn. Betriebslänge 

Kr. 

2 059 | 

2 134 

auf 1 Personenkilometer .... 

Öre 

3,03 

2,91 

Die durchschnittliche Einnahme aus 
dem Güterverkehr betrug: 




auf 1 km durchschn. Betriebslänge 

Kr. 

4 183 

4 502 

auf 1 Tonnenkilometer. 

Öre 

4,39 

4,32 

Gesamtausgabe. 

Kr. 

33 182 131 

37 746 735 

im Verhältnis zur Gesamteinnahmo 

o / 

/O : 

60,33 

63,70 

Der Uberschuß betrug im ganzen . 

Kr. 

21 821 707 

21.513 142 

auf 1 km durchschn. Betriebslänge 

>» 

2 621 

2 499 

„ 1 Zugkm. 


0,88 

0,81 

,, 1 Wagenachskm. 

Öre 

3,61 

3,30 

„ 1 Reintonnenkm. 

l 

n ! 

2,52 

2,21 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme 

o/ 

/O 

39,67 

36,30 

,, ,, zum Anlagekapital . 

” 

4,59 

4,12 
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Die Eisenbahnen in Dänemark 

im Betriebsjahr 1998/1999. *) 

(Nach dem amtlichen Betriebsbericht: Kjöbenhavn, trykt hos J. D. Quist 

& Komp. [E. Levison] 1909). 


I. Staatsbahnen 

(mit Einschluß der vom Staate verwalteten Privat- 

bahnen.) 

Die dänischen Staatsbahnen haben im Betriebsjahr 1908/09 durch 
Eröffnung der Bahnstrecke Laurberg—Silkeborg am 12. November 1908 
einen Zuwachs von 37,4 km erfahren. Ihre Bahnlänge betrug Ende März 1909 
1 960 km. Privatgesellschaften gehörten hiervon wie bisher 99 km, nämlich 
die Bahnstrecken Orehoved—Gjedser (54,4 km), Viborg—Aalestrup (37,7 km) 
und Sorö—Vedde (15,9 km). 

In der Länge von 1 960 km sind einbegriffen die nur bei Sperrung 
der Schiffahrt durch Eis auf dem Großen Belt benutzten Bahnstrecken 
Korsör—Halskov (3,7 km) und Ny borg—Knudshoved (3,9 km), zusammen 
rd. 8 km, die für die Statistik, ebenso wie die 6,3 km lange Kopenhagener 
Hafenbahn, nicht in Betracht kommen. Für die Statistik betrug die Be¬ 
triebslänge im Jahresdurchschnitt nur 1 923 km gegen 1 909 km im 
Jahre 1907/08. 

Betrieben wurden außerdem die Eisenbahnfähren über den Großen 
Belt (26 km), den Kleinen Belt (3 km), den Oddesund (3 km), den Salling 
«und (4 km), zwischen Manesdö und Orehoved (4 km), zwischen Helsingör 
und Helsingborg (5 km), zusammen 45 km, ferner gemeinschaftlich mit 
den schwedischen Staatsbahnen die Eisenbahnfähre zwischen Kopenhagen 
Freihafen und Malmö (30 km) und gemeinschaftlich mit den mecklenburgi¬ 
schen Staats bahnen die Eisenbahnfähre zwischen Gjedser und Warnemünde 
(45 km), im ganzen also 120 km. Gemeinschaftlich mit einer deutschen 

*) Vgl. die früheren Aufsätze über die dänischen Eisenbahnen, zuletzt 
Jahrgang 1909 S. 643 ff. 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1908/09. 


Für den Schiffahrtsbetrieb und die Fähr- 
anlagen waren vorhanden: 

Schiffe. 

1907/1908 

1908/1909 

9 

9 

Fährboote . ! 

21 

22 

Die Schiffe und Fährboote hatten zu- 


1 

sammen Tragkraft. t 

j 7 695 

8 406 

Beschafft wurden im Berichtsjahr 1908/09: 8 Personenzug- und 

8 Güterzuglokomotiven mit Tendern, 5 Rangierlokomotiven, 52 Dreh¬ 
gestell-Personenwagen, 5 Drehgestell-Post- und Gepäckwagen, 358 bedeckte 
und 83 offene Güterwagen sowie 1 Fährschiff. Ausgemustert wurden 2 Lo- 

komotiven, 4 Tender, 3 Personen-, 3 Gepäck- 

sowie 15 bedeckte und 17 offene 

Güterwagen. 



Leistungen der Lokomotiven 
und Vagen. 1 

Die Lokomotiven haben geleistet: 

1907/1908 

1908/1909 

im ganzen.km 

14 115 714 

14 881 604 

davon: 



vor Zügen.„ ! 

12 612 916 

13 144 8:18 

im Vorspanndienst.„ 

1 211190 

1 365 069 

in Leerfahrten.,, 

beim Fahren von Gleisbettungs- 

127 207 

176 299 

stoffen. 

164 401 

195 398 

außerdem im Verschiebedienst Stunden 

685 030 

730 885 

Von den Zuglokomotiven hat jede im Zug- \ 



oder Verschiebedienst geleistet . . km : 

40 106 

41 132 

Es kommen im Durchschnitt: 



Lokomotivkilometer auf 1 Bahnkm . . 

7 394 

7 738 

Zugkilometer auf 1 Bahnkm. 

6 607 

6 835 

Wagen auf 1 Zug. 

1 14,912 

14,733 

und zwar: Personenwagen. 

| 4,707 ; 

4,822 

Postwagen. 

0,405 

0,395 

Güterwagen. 

9,800 

9,516 

Reisende auf 1 Zug. 

mit Frachtberechnung befördertes Gut 

53,9 1 

53,2 

auf 1 Zug 1 ).t 

30,8 

28,6 


1 ) Werden das frachtfrei beförderte Reisegepäck und die sonstigen ohne 
Frachtberechnung beförderten Güter (Dienstgüter usw.) mit in Rechnung ge¬ 
zogen, so ergeben sich als durchschnittliche Fracht eines Zuges für 1908/09 30,2 t 
gegen 32,4 t im Jahre 1907/08. 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1908/09. 




Die eigenen und fremden Wagen 

1 

haben 

1907/1908 

1908/1909 

1 


auf den Staatsbahnen geleistet . 
und zwar: 

. km 

188 086 916 ! 

| 

193 658 148 

die Personenwagen. 

• ff 

59 374 877 

63 388 370 

,, Postwagen. 

* J> 

5 107 776 

5 191 245 

„ Gepäck- und Güterwagen . . 

• ff 

123 604 263 

125 078 533 

Es kommen im Durchschnitt: 


i 


Wagenkm auf 1 Bahnkni . . . 

. . . 

98 526 

100 691 

Wagenachskm auf 1 Bahnkm . . 

. . . , 

216 641 

224 539 

„ „ 1 Zugkm . . 

Durchschnittlich wurden in einem 

Wagen ( 

32,8 

32,9 

befördert: 

i 



Reisende ... 

Anz. 

11,4 

11,0 

Gut, für das Fracht bezahlt wurde . t 

3,14 

3,00 

Zahl der geleistet n Platzkm . . Mill. rd. 

2 601,9 

2 782,5 

davon: 1. Klasse. 

ff 

113,0 

119,7 

2. .. 

ft 

514,2 

538,9 

3. „ 

tf 

1 974,7 

2 123,9 


Von den bewegten Plätzen waren 


durchschnittlich besetzt. 

% 

25,2 

24,0 

Die Tragkraft der Gepäck-, Güter- 

und 

! 


Viehwagen war durchschnittlich ausge- 

! 


nutzt mit. 

%i 

33,9 

31,9 

Die Schiffe und Fährboote haben ge- 


1' 


leistet . 

km 

680 891 

672 ' 


2. Verkehr. 

Die Zahl der beförderten Reisenden (Fahrten) ist im Berichtsjahr 
von 20 820 868 auf 21 305 004, mithin um 484 136 oder 2,33% gestiegen. 
Die ersten beiden Wagenklassen weisen eine Abnahme von 96 590 Reisenden 
(4,11%), die dritte Wagenklasse dagegen eine Zunahme von 580 726 Reisen¬ 
den (3,14%) auf. Die Abwanderung der Reisenden aus der ersten und 
zweiten in die dritte Wagenklasse, die im Vorjahr zum Stillstand ge¬ 
kommen zu sein schien, hat sich danach weiter verschärft, denn von je 
100 Reisenden benutzten: 



1902/03 

(vor den Tarif¬ 
erhöhungen) 

1903/04 

1904/06 

1905/06 

1906/07 

1907/08 ; 1908/09 

die l. Klasse 

0,6 

1 0,6 

0,r. 

0,5 

6,4 

0,5 

0,4 

„2. „ 

12,6 

11,7 

10,8 

10,5 

10,:. 

10,$ 

10, t 

. 3. „ 

86,8 

87,7 

88,7 

1 89,0 

89,1 

88.7 

89,4 
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72(> Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1908/09. 

Im ganzen sind im Personenverkehr 19 460 599 Kr., gegen das Vor¬ 
jahr 527 544 Kr. oder 2,8% mehr, aufgekommen. Der Schnellzugverkehr 
ergab bei einer Gesamteinnahme von 765 770 Kr. eine Mehreinnahme von 
24 553 Kr. Mit Schnellzügen wurden 1 916 833 (gegen 1 840 173) Reisende 
befördert. Die Einnahmen auf Jahres- und Monatskarten betrugen 1 030 781 
Kronen (gegen 1 007 533 Kr.), auf vierzehntägige Zeitkarten 64 625 Kr. 
(gegen 51 690 Kr. Die Einnahmen auf zusammengestellte Fahrscheinhefte 
sind von 359 498 Kr. auf 412 774 Kr. gestiegen. Der Binnenverkehr brachte 
im Berichtsjahr (wie 1907/08) 84%, der Verkehr mit fremden Bahnen 16% 
der Gesamteinnahme auf. Der Binnenverkehr ergab gegen das Vorjahr 
eine Mehreinnahme von 2,3%, der Verkehr mit fremden Bahnen eine Mehr¬ 
einnahme von 5,5*%. Die durchschnittliche Beförderungsstrecke betrug 
35,0 km (gegen 34,7 km im Vorjahr), die Durchschnittseinnahme für eine 
Fahrt 87,8 Öre (gegen 87,5 Öre im Vorjahr) und die Durchschnittseinnahme 
für ein Personenkilometer — wie im Vorjahr — 2,5 Öre. 

Im Güterverkehr ist die Zahl der beförderten Tonnen von 4 911 504 
auf 4 800 604, mithin um 110 900 oder 2,3° 0 zurückgegangen. Von der 
Gesamtmenge wurden 3 659 700 t oder 76% im Binnenverkehr und 
1 140 900 t oder 24% im Verkehr mit fremden Bahnen befördert. Die 
durchschnittliche Beförderungsstrecke betrug 86,56 km (gegen 85,71 im 
Vorjahr), die durchschnittliche Einnahme für eine Tonne 4,24 Kr. (gegen 
3,97 Kr. im Vorjahr) und die Durchschnittseinnahme für ein Tonnen¬ 
kilometer 4,9 Öre (gegen 4,6 Öre im Vorjahr). Im ganzen sind im Güter¬ 
verkehr 20 338 488 Kr., gegen das Vorjahr 833 049 Kr. oder 4,3% mehr, 
aufgekommen. An der Gesamteinnahme ist der Binnenverkehr mit 
15 949 460 Kr. oder 78%, der Verkehr mit fremden Bahnen mit 
4 389 028 Kr. oder 22% beteiligt. Gegen das Vorjahr ist der Binnen¬ 
verkehr um 4,5%, der Verkehr mit fremden Bahnen um 3,6% gestiegen. 

Von den wichtigeren Güterarten wurden befördert : 


1907/08 1908/09 


Steinkohlen. 

626 900 t 

- 12,8%!, 

622 100 t = 

13,0%' 

Futtermittel. 

418 100 „ 

~ 8,5 ,, 

409 800 „ - 

8,9,. 

Getreide, Mehl usw. . . 

334 000 „ 

- 6,8,, 

365 300 ** 

7,9 „ 

Erde und Steine .... 

308 100 „ 

= 6,3.. 

341 300 „ -- 

7,4 „ 

Ziegel- und Kalkwerkser¬ 





zeugnisse . 

411 500 „ 

- M.. 

328 100 ,. = 

7,1 „ 

Bauholz und sonstige 





Walderzeugnisse . . . 

366 900 „ 

1 7,5 ,, 

312 000,, 

6,8 ,, 

Metalle und Metallwaren 

172 300 

- 3,5,, 

149 900 ,, - 

3,3 „ 


l ) Sämtlicher Güter. 
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1907/08 


1908/09 


Fleisch, Speck usw. . 

. . 126 800 t = 

Wo 1 ) 

143 000 t = 

3,1 % J ) 

Düngemittel .... 

. . 118 200 „ = 

2,4 „ 

119 800 „ = 

2,6 „ 

Milch. 

. . 100 400 „ = 

2,1 „ 

105 100 „ = 

2,3 „ 

Butter. 

. . 90 900 „ = 

1,9 „ 

92 900 „ = 

2,0 „ 

Mais. 

. . 157 300 „ = 

3,2 „ 

82 800 „ = 

1,8 „ 

Torf. 

. . 58 300 „ = 

1,2 „ 

59 600 „ = 

1,3 „ 

Fische. 

49 500 „ = 

1,0 „ 

56 000 „ = 

1,2 „ 

Eier. 

. . 30 100 „ = 

0,6., 

30 400 „ = 

0,7 „ 


Von deutschen Stationen gingen ein: 
über Vamdrup: 59 000 t Metalle und Metallwaren, 50 000 t Steinkohlen, 
10 000 t Düngemittel, 8 400 t Getreide und 5 000 t Futtermittel; 
„ Vedsted: 6 100 t Steinkohlen; 

,, Gjedser: 10 100 t Metalle und Metall waren und 4 100 t Steinkohlen. 

Nach deutsehen Stationen wurden befördert: 
über Vamdrup oder Vedsted: 15 600 t Fische, 8 900 t Fleisch, Speck usw., 
3 800 t Milch, 3 700 t Futtermittel und 2 500 t Getreide; 

,, Korsör—Kiel oder Gjedser—Warnemünde: 9 900 t Milch, 6 000 t 
Getreide, Mehl usw., 5 200 t Fische, 3 200 t Fleisch, Speck usw. 
und 3 200 t Steine. 


An Tieren wurden befördert: 


Pferde .... 72 236 Stück (gegen 1907/08 weniger 13 354 = 15,6%') 


Rinder . . . 304 971 ,, ( ,, 

Kälber . . . 80 435 „ ( „ 

Schweine . . 816 048 ,, ( ,, 

andere Tiere . 112 450 ,, ( ,, 


1907/08 mehr 42 312 = 16,1 „ ) 

1907/08 mehr 2 878 = 3,7,,) 

1907/08 mehr 24 792 = 3,1 „ ) 

1907/08 weniger 8 695 = 7,2 ,, ) 


Die weiteren Einzelheiten des Verkehrs ergibt die nachstehende 
Übersicht: 


a) Personenverkehr 1907/1908 

(ohne Korsör—Kiel): — - — 

Zahl der beförderten Personen. 20 818 639 

davon: 

in 1. Klasse. 95 923 

in Prozenten der im ganzen beför¬ 
derten Personen.% 0,5 

in 2. Klasse. 2 250 585 

in Prozenten. % 10,8 

in 3. Klasse. 18 472 131 

in Prozenten. % 88,7 


1908/1909 


21 302 909 


78 939 


0,4 

2 170 989 

10,2 

19 052 981 
89,4 


1 ) Sämtlicher Güter. 

Archiv fQr Eisenbahnwesen. 1910. 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1908/00. 


1907/1908 1908/1900 


Beförderte Reisende auf 1 Bahnkm . . 
Im Ortsverkehr (zwischen Stationen der 
Staatebahnen) wurden befördert Pers. 


10 906 
19 860 948 


11 076 
20 303 445 


Im Verkehr mit inländischen Privat- j 
bahnen, mit ausländischen Eisenbah- ! 
nen und im Durchgangsverkehr wurden | 


befördert.Pers. j 957 691 999 464 

Zahl der durchfahrenen Personenkm . . j 722 936 674 746 515 593 

Es kamen Personenkm: 

auf 1 Bahnkm . 378 699 388 143 

„ 1 Zugkm. 53,9 53,2 

,, 1 Wagenachskm. 4,5 4,2 


Durchschnittslänge einer Reise . . km 34,7 35,0 

Von der Gesamtzahl der Reisenden wur- 1 
den befördert: 

auf gewöhnliche Fahrkarten .... ]l 17161725 17 559 632 

im Rundreiseverkehr.i' 79 944 75 877 

auf Zeitkarten: 

Jahres- und Monatskarten .... 3 563 580 3 64 7 280 

vierzehntägige Karten.. 13 390 20 120 

Von den auf gewöhnliche Fahrkarten 
und im Rundreiseverkehr zurück¬ 
gelegten Reisen kommen auf Ent¬ 
fernungen : 

bis 15 km . 8 132 612 8 228 390 

oder in Prozenten sämtlicher 


Reisen .... 
von 16 bis 30 km . 

in Prozenten . . 
von 31 bis 50 km . 

in Prozenten . . 
von 51 bis 75 km . 

in Prozenten . . 
von 76 bis 100 km 
in Prozenten . . 
von 101 bis 196 km 
in Prozenten . . 
von 197 bis 400 km 
in Prozenten . . 
über 400 km . . . 
in Prozenten . . 


% 

47,2 

46,7 

. 

4 129 145 

4 284 530 

0/ 

/o 

23,9 

24,3 

. 1 

2 008 245 

2 063 811 

% 

11,7 

11,7 

. 

1 024 317 

1 050 538 

% 

5,9 

6,0 

• 1 

469 399 

481 366 

% 

2,7 

2,7 

, 

890 349 

924 536 

% 

ö,2 

5,2 


488 674 

501 254 

0/ 

/o 

2,8 

2,8 

. 

98 928 

101 084 

0/ 

0 

0,6 

0,6 
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b) Güterverkehr: 
Befördertes Reise- und Frachtgut, 


1907/1908 

1908/1909 

einschließlich Fahrzeuge und 




Leichen . 

t 

4 726 757 

4 602 945 

davon waren: 

Reisegut. 

y y 

12 562 

11 987 

Frankatursendungen 1 ! .... 

t 

> 5 

105 972 

99 786 

Expreß- und Eilgut. 

' Ji 

44 737 

48 622 

Stückgut . 

y y 

609 185 

607 642 

Wagenladungsgut. 

y y i 

3 888 396 

3 763 058 

gebrauchtes Packzeug .... 

yy 

65 053 

70 897 

Fahrzeuge und Leichen . . . 

Anz. 

1 704 

1 904 

An Vieh wurden befördert: , 

Pferde . 

Stück 

85 602 

72 263 

Hornvieh und Kälber .... 

y y 

340 216 

385 406 

Schweine . 

f 

y y 

791 256 

816 048 

sonstige Tiere .. 

9) 

121 145 

112 450 

Berechnetes Gewicht der beförder- 

ten Tiere . 

t 

184 747 

197 659 

Gesamtgewicht der beförderten 

Güter, Tiere und Fahrzeuge 

y y 

4 911 504 

4 800 604 

Auf 1 Bahnkm wurden befördert 

y y 

2 573 

2 496 

Von den im ganzen beförderten 
Gütern und Tieren kamen: . 




auf den Ortsverkehr . 

y y 

3 730 186 

3 659 730 

auf den Verkehr mit inländischen 
Privat bahnen, ausländischen 
Eisenbahnen und Dampf- 


' 


schiffen . .. 

y y 

1 133 418 

1 091 242 

und zwar: 




Empfang . 

y y 

401 271 

409 968 

Versand . 

y y 

732 147 

681 274 

auf den Durchgangsverkehr . . 

yy 

47 900 

49 632 

Zahl der im Güterverkehr ge- 


: 


leisteten Tonnenkm. 

tkm 

j 420 975 942 

415 529 843 

davon kamen auf: , 

Reisegut. 

yy 

993 225 

1 011 422 


l ) Das sind im Binnenverkehr gegen Frankatur im Betrag bis zu 1 Kr., 
von 1908/09 ab bis zu 2 Kr. beförderte Sendungen. 
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1907/1908 

1908 1909 

Frankatursendungen.tkm 

11 317 950 

10 477 562 

Expreß- und Eilgut.,, 

6 324 812 

6 490 758 

Stückgut . 

67 512 031 

67 517 877 

Wagenladungsgut.. 

307 604 183 

300 613 956 

gebrauchtes Packzeug. 

7 974 698 

8 958 291 

Fahrzeuge und Leichen.. 

127 550 

110 833 

Tiere.. 

19 121 493 

20 349 144 

Es kamen Tonnenkm auf 1 Bahnkm 

220 522 

216 050 

Mittlere Beförderungslänge einer Tonne 

Gut einschließlich Tiere.. 

85,71 

86,56 

Berechnete Zahl der bei Beförderung 
des frachtfreien Guts geleisteten 
Tonnenkm ..„ 

20 730 335 

22 105 857 


3. Finanzielle Ergebnisse. 


A. E i n n a h m e: 

i" 

1907/1908 

190 s; 1909 

Gesamteinnahme. 

Kr. 1 } 

40 958 503 

42 542 486 

davon kamen: 




auf den Personenverkehr: 




im ganzen. 

. Kr. 

18 933 055 

19 460 599 

in Prozenten. 

O ■' 

O 

46,2 

45,7 

auf den Güter- und Viehverkehr: 




im ganzen. 

. Kr. 

19 505 439 

20 338 488 

in Prozenten. 

o 

• , 0 

47,6 

47.8 

auf die Postbeförderung: 




im ganzen. 

. Kr. 

1 296 296 

1 366 184 

in Prozenten. 

0 / 

.0 

3,2 

3,2 

auf sonstige Quellen: 




im ganzen. 

. Kr. 

680 006 

703322 

in Prozenten. 

0/ 

/O 

1,7 

1,7 


*) 1 Krom* = 100 Öre — 1,120 ,H. 
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auf Abzüge von Gehalt und 

Lohn 

1907/1908 

1908/1909 

zugunsten der 

Pensionskasse: 

- '_^ ^ 

- -- 

im ganzen . . . 

. . . . 

. . Kr. 

543 707 

673 893 

in Prozenten . . 

. . . . 

• • • /o 

1.3 

1,6 

Es kamen auf: 





1 km Bahnlänge . . 

. . . . 

. . Kr. 

21 455 

22 120 

1 Zugkm. 

. . . . 

• . • „ 

3,25 

3,24 

1 Achskm. 

. 

. . . Öre 

10 

10 

1 Tag. 


. .Kr. 

112 215 

116 555 

An den Einnahmen 

aus der 

Personen- 



beförderung sind beteiligt: 




die 1. Klasse mit 


. . Kr. 

651 207 

637 937 

in Prozenten . . 

. . . . 

0/ 

• ■ /O 

3,6 

j 

3,4 

die 2. Klasse mit 

. 

. . Kr. 

4 636 317 

4 521 256 

in Prozenten . . 


• • /o 

25,4 

24,2 

die 3. Klasse mit 

. 

. . Kr. 

12 923 479 

13 556 604 

in Prozenten . . 

.... 

0/ 

• • /O 

71,0 

72,4 

Die durchschnittliche 

Einnahme 

aus dem 


I 

Personenverkehr betrug: 



I 

! 

für eine Person: 





in der 1. Klasse . 

. 

. . . Öre 

678,9 

808,1 

9 

u n “• v 


l 

• • • 1 

205,9 

208,2 

3 


. . . y, 1 

j 70,0 

71,1 

überhaupt .... 


| 

• • • M 

i 87,5 

87,8 

für 1 Personenkm . 

. 

1 

. . . yy 

2,5 

; - 5 

auf 1 Personenwagenkm . . 

• • * J* 

1 

I 30,7 

29,5 

Von den Einnahmen aus dem Güter- und 

1 

1 

1 

Vieh verkehr kamen auf: 



| 

Reisegut. 

. 

. .Kr. 

487 245 

631 134 

in Prozenten . . 


0/ 

• • /o 

i 2,5 

3,1 

Frankatursendungen 


. . Kr. 

721 715 

720 671 

in Prozenten . . 


• • % 

j 3,7 

1 3,5 

Expreß- und Eilgut 


. . Kr. 

1 061 916 

1 098 111 

in Prozenten . . 


• • /o 

5,4 

5,4 

Stückgut . 


. . Kr. 

4 810 850 

5 120 968 

in Prozenten . . 


0/ 

• • /O 

1 24,7 

25,2 
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1907/1908 

j 1908/1909 

Wagenladungsgut. 

... Kr. 

9 871 436 

10 012 104 

in Prozenten. 

0/ 

• • • /O 

50,6 

49,2 

gebrauchtes Packzeug . . . 

. . .Kr. 

218 741 

237 073 

in Prozenten. 

0 ' 

• * * / 0 

U 

1,2 

Freimarkenpakete. 

... Kr. 

576 740 

560 618 

in Prozenten. 

• • • /o 

3,0 

2,8 

Fahrzeuge und Leichen . . 

... Kr. ! 

47 570 

48 622 

in Prozenten. 

0/ 

• • • /o 

0,2 

0,2 

Tiere. 

. . .Kr. 

1 709 226 

1 909 187 

in Prozenten. 

0 / i 

• • • /o 

8,8 

9,4 


Die durchschnittliche Einnahme aus dem 
Güterverkehr betrug: 
für 1 Tonne: 

Reisegut.Kr. 

Frankatursendungen.. 

Expreß- und Eilgut.,, 

Stückgut.,, 

Wagenladungsgut.. 

gebrauchtes Packzeug.,, 

Fahrzeuge und Leichen . 

Tiere.,, 

im Mittel.. 

für 1 Tonnenkm: 


Reisegut. 

. . Öre 1 49,1 

62,4 

Frankatursendungen . . . 

. • „ < 6,4 

6,9 

Expreß- und Eilgut . . . 

.... j 16,8 

16.9 

Stückgut . 

. . „ j 7,1 

7,0 

Wagenladungsgut .... 

.... 3,2 

3,3 

gebrauchtes Packzeug . . 

. . .. ! 2,7 

f 

2,6 

Fahrzeuge und Leichen 

. . „ 37,3 

r -\- f' 

43,9 

Tiere. 

. . „ 8,9 

9,4 

im Mittel. 

• . • „ | 4,6 

4,9 

für 1 Güterwagenkm .... 

. . . „ 15,8 

16.3 


38,79 

52,66 

6,81 

7,22 

23,74 

22,58 

7,90 

8,43 

2,54 

2,66 

3,36 

3,34 

55,83 

51.07 

9,25 

9,66 

3,97 

4,24 
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I 

1907/1908 

1908/1909 

B. Ausgabe: 

Gesamtausgabe . 

1 



Kr. ! 

34 609 909 

39 592 288 

davon kamen: 




auf die Generaldirektion. 


404 760 

462 724 

in Prozenten. 

0/ 

/o 

1,2 

1,2 

auf die Bahnabteilung. 

Kr. 

ö 325 687 

5 831 565 

in Prozenten. 

% 

j 15,4 

14,7 

auf die Maschinenabteilung .... 

Kr. 

14 263 760 

15 397 470 

in Prozenten. 

O/ 

O 

41,2 

38,9 

auf die Verkehrsabteilung . . . . 

Kr. i 

: 11 249 861 

13 493 216 

in Prozenten. 

% 

| 32,6 

34,1 

auf die Rechnungsabteilung .... 

Kr. 

435 157 

486 612 

in Prozenten. 

0/ 

/o 

1,3 

1,2 

auf sonstige Ausgaben. 

Kr. 

1 047 259 

1 423 527 

in Prozenten. 

0 ' 

0 

3,0 

3,6 

auf Pensionen, Unterstützungen und 




dgl. 

Kr. 

1 047 869 

1 132 312 

in Prozenten. 

% 1 

3,0 

2,9 

auf Erneuerung der Bahnanlagen und 

1 

1 



Betriebsmittel. 

Kr. 

835 556 

879 237 

in Prozenten. 

0/ 

/O 

2,4 

2,2 

auf Besoldungserhöhungen . . . . 

Kr. 

— 

485 625 

in Prozenten. 

% 

— 

! 1,2 

auf Lohnzulagen auf Grund beson¬ 




derer Gesetze. 

Kr. 

— 


in Prozenten. 

0 •' 

0 

— 


Von den Ausgaben kamen: 




auf 1 Bahnkm. 

Kr. 

18 130 

20 586 

„ 1 Zugkm. 

>> 

2,74 

3,01 

,, 1 Achskm. 

Öre 

8 

9 

,, 1 Tag. 

Kr. 

94 822 

108 472 

,, 100 Kr. Einnahme. 


84.50 

93,07 

C. Uberschuß: 




Der Uberschuß betrug: 




im ganzen. 

Kr. 

6 348 594 

2 950 198 

für 1 Bahnkm. 

f) 

3 325 

1 534 

„ 1 Zugkm. 


0,51 

0,23 
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1907/1908 

1906/1906 

für 1 Achskm. 

Öre 

2 

! 

>» 1 Tag. 

Kr. j 

17 393 

8 083 

in Prozenten der Gesamteinnahme . 
in Prozenten des im Jahresdurch¬ 
schnitt verwendeten Anlagek&pi- 

% 

! 15,60 

| 

6,93 

tals . 

Von dem Überschuß sind abzusetzen 
als Gewinnanteil des Personals nach 
Maßgabe des Gesetzes vom 15. Mai 

% 

1 

t 

2,92 

! 

1 1,29 

1903 . 

Kr. j 

897 040 | 

— 

Der Nettoüberschuß betrug demnach 
Das Anlagekapital betrug am Jahres¬ 


5 451 554 ; 

2 950 198 

schluß . 

» 

221 506 211 ! 

235 649 848 


Nach der vorstehenden Übersicht ergibt sich gegen das Vorjahr: 
eine Mehreinnahme . . . von 1 583 983 Kr. (3,87%), 
eine Mehrausgabe ... „ 4 982 379 „ (14,40%), 

ein Minderüberschuß . . „ 3 398 396 „ (53,63%). 


Über den Fährbetrieb Gjedser—Warnemünde enthält der Betriebs¬ 
bericht folgende Angaben: 

Es wurden befördert: 


1907/1908 


1908/1009 


Reisende. 

• 

117 

600 1 

113 

400 

Güter. 

t 

126 

940 

136 

065 

An Einnahmen sind aufgekommen: 






aus der Personenbeförderung . . 

Kr. 

187 

700 

192 

300 

,, ,, Güterbeförderung .... 

»1 

166 

500 

188 

000 

,, , Postbeförderung .... 

> > 

71 

100 

71 

100 

zusammen 

M 

425 

300 

451 

400 

Die Ausgaben betrugen. 

99 . 

471 

849 

405 

339 


Von dänischen Schiffen wurden im Berichtsjahr 1908/09 im ganzen 
761V 2 , im Durchschnitt täglich 2,1 Fahrten ausgeführt. Durchsclinittlieh 
kommen auf eine Überfahrt 37 Reisende und 44,4 Gütertonnen. 
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Die Eisenbahnen in Dänemark im Betriebsjahr 1908/09. 


Übersicht der Längen sowie der kilometrischen 


I Betriebslänge 
! im Jahres- 

Lfd. durchschnitt 

P r i v a t e i s e n b a h n e n l ) 

No * 1907/08 | 1908/09 

Kilometer 


1 

1 , 

Amagerbahn. 

12 

12 

2 

Hornbäkbahn. 

13 

13 

3 

Gribskovbahn. 

32 

32 

4 ! 

Hilleröd—Frederiksvärk. 

23 

23 

5 ! 

Lyngbv—Vedbäk. 

12 

12 

6 

Slangerupbahn. 

34 

34 

7 

| Odsherrodbahn. 

, 49 

49 

8 

Höng—Töllöse. 

38 

38 

9 

| OstseeländischeEisenbahn (Rechnungsjahr=Kalender j.) 

46 

46 

10 

Prästö—Nästved . . *. 

1 23 

23 

11 1 

Kallehave-Bahn. 

i 21 

21 

12 : 

; Rönne—Nexö und Alminding-Bahn (Schmalspur.) . . . 

I 38 2 ) ' 

38 2 ) 

13 | 

Lollandsche Eisenbahn (Rechnungsjahre Kalenderjahr) 

65 

65 

14 ! 

Maribo—Bandholm (Rechnungsjahr = Kalenderjahr) . 

! 8 

8 

15 1 

1 Nordfünensche Eisenbahn. 

37 

37 

16 ! 

Odense—Kjerteminde—Dalby. 

; 32 

32 

17 i 

Odense—Svendborg (Südfünensche Eisenbahn) 

47 

47 

18 | 

Odense—Nörre—Faaborg. 

1 51 

51 

19 | 

| Svendborg—Nyborg. 

38 

38 

20 

Kolding—Egtved (Schmalspur.). 

28 

28 

21 

i Veile—Vandel. 

28 

28 

22 

: Veile—Give. 

30 

30 

23 

j Hor8eii8-Törring (Schmalspur.). 

1 28 

28 

24 

| Horsens—Brvrup (Schmalspur.). 

38 

38 

25 

| Horsens—Juelsminde. 

31 

31 

*26 

Horsens-Odder. 

34 

34 

27 

! Hads—Ning Herreder. 

36 

36 

28 

; Hammel— Aarhus. 

38 

38 

29 

Ebeltoft—Trustrup. 

23 

23 

30 

Randers—Hadsund. 

41 

41 

31 

l Aalborg—Hadsund. 

57 

57 

32 

! Aars—Nibe—Svendstrup. 

41 ») 

41 *) 

33 

Fjerritslev—Frederikshavn. 

135 

185 

34 

, Skagenbahn (Schmalspur.). 

40 

40 

35 

Thisted-Fjerritslev. 

54 

54 

36 

Vemb—Lemvig—Thyborön. 

56 

56 

37 

Varde—Nörre Nebel. 

38 

38 


Qesamtlänge der Privatbahnen | 

| 1395 

1395 

38 

Staatsbahn Nvborg—Ringe—Faaborg im Betrieb der 

1 



Odense—Svenaborger (Südfünenschen) Eisenbahn- 1 

I 



gesellschaft. 

56 

56 


l ) Soweit bei den einzelnen Bahnen nichts anderes angegeben, umfaßt da» 
Rechnungsjahr ebenso wie bei den Stautsbahnen die Zeit vom 1. April bis 31. Mta 
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Einnahmen und Ausgaben der Privatbahnen. 


Auf 1 km Bahnlftnge kam Von der Einnahme entsprangen 


— 

i 


i 


-- 


dem 


Einnahme 

Ausgabe 

Überschuß 

Pers.-Verkehr | 

Güterverkehr 

1907/08 

1906/091 

1907/08 

1908/091 

1907/08 

1908/09 

1907/08 

1908/091 

1907/08 

1908/09 





K r o 

n e n 





9 076 

12966 ' 

4 584 

8866 

4 491 

4090 

7002 

8989 ; 

1 715 

3109 

7340 

7650 

4 647 

5269 1 

2 693 

2281 

5969 

6117 | 

1162 

1259 

0 192 

5 765 | 

4001 

4 141 

2191 

1624 

2 390 

2 471 1 

3 562 

3 062 

0 284 

6107 

3 873 

4156 

2411 

1951 | 

2582 

2581 j 

2 282 

3 080 

5138 

3 984 1 

4 334 

3 989 

804 

— 5 

2143 

2076 ! 

2875 

1793 

9 419 

9563 [ 

6 312 

9502 | 

3107 

61 

5 080 

5136 ! 

3899 

4044 

6093 

6312 

4 434 

4173 

1659 

2139 

2443 

2547 : 

3 295 

3 388 

3994 

3 917 

3 364 

3203 

630 

714 

1544 

1519 | 

2247 

2187 

6686 

6604 

4909 

5283 

1777 

1321 

2 635 

2668 ; 

3 877 

3 756 

5 114 

5212 [ 

3 059 

3262 

2055 

1950 

2711 

2694 

2125 

2115 

4 977 

5275 

3 727 

3904 

1250 

1371 

2827 

2866 

1831 

2088 

3 453 

3 635 

2 490 

2644 | 

963 

991 

1681 

1781 

1538 

1623 

11561 

12391 

6 560 

7 566 

5001 

4 825 

4 437 

4599 

6662 

7 333 

10 896 

12598 1 

4 710 

4 893 | 

6 186 

7 705 

1228 

1312 

8577 

10 172 

6 767 

7213 ! 

4170 

4061 : 

2 687 

3162 

3003 

3676 

3445 

3 512 

5873 

6126 > 

3 706 

4199 

2167 

1927 

2970 

3115 

2698 

2 784 

15178 

16 737 ; 

9 526 

10 141 

6 652 

6 596 

6 755 

7 144 

7 394 

8590 

3 608 

3 913 

3 258 

3 433 

350 

480 : 

2 069 

2033 

1356 

1690 

5 386 

5 910 

4 722 

5 283 i 

664 

627 ! 

2 897 

3133 

2041 

2331 

2442 

2611 

2 442 

2543 | 


68 ; 

1096 

1 114 Ü 1262 

1422 

2677 

2536 

i 2246 

2213 

431 

323 

1042 

1085 

! 1443 

12M8 

5 472 

5 531 

3 008 

2993 | 

2 464 

2538 

2077 

2173 

2910 

2 875 

4 979 

4967 , 

! 3 539 

3 741 1 

1 440 

1226 

2095 

2 061 ! 

2458 

2 486 

3 358 

3 822 

i 2 358 

2717 

1000 

1 105 

, 1 487 

1802 

1645 

| 1818 

4446 

4646 < 

1 3186 

3 310 

1260 

1336 

2249 

2432 

1916 

1934 

3 559 

3 658 ; 

2 665 

2 764 

894 

894 : 

2066 

2121 

1231 

i 1322 

6 832 

7 284 

4 990 

5 062 

1842 

2222 

3 798 

3 995 

2 557 

! 2 823 

5 729 

5 967 

3106 

3292 

2623 

2 675 

2 662 

2 784 

2 794 

2880 

3 216 

3 268 

2 750 

2865 

465 

403 

1 189 

1 262 

1583 

' 1610 

4 516 

4568 

3 436 

3 622 

1080 

946 

1977 

2 120 

2071 

2112 

4 490 

4 679 

3 840 

3 972 

; 650 

707 

2 152 

2 334 

2037 

2116 

3 878 

3 888 i 

3 378 

3180 

1 500 

708 , 

! 1666 

1 776 

1805 

1 1757 

5 129 

5 331 | 

| 4 334 

4617 

795 

714 | 

1 2 284 

2 467 

2528 

2574 

3 197 

3 448 

j 2461 

2 822 j 

736 

626 

1542 

1662 

1459 

1224 

2 319 

2 432 I 

1 756 

1968 

563 

464 

; 1380 

1 440 

770 

820 

4 216 

4413 | 

! 3519 

3 756 1 

697 

657 

| 1 816 

1 867 

2 220 

2197 

3 486 

3666 l 

; 2 383 

2739 ! 

1 103 

927 

1189 

| 

1326 

■ 

2077 

2 098 

5 576 

6033 I 

1 4 971 

i 

5 297 1 

i 605 

736 ! 

i 

1 2 874 

3012 | 

| 

2 322 

2 630 


*) Die Alminding-Bahn wurde nur im Sommer betrieben. 

5 ) Ausserdem wurden 8,6km mit den Staatsbahnen gemeinschaftlich betrieben. 
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Über den Ban neuer Eisenbahnen im Königreich Sachsen ist 
den Ständen eine Regierungsvorlage zugegangen, in der der Bau folgender 
Linien empfohlen und die Bewilligung der Mittel hierfür beantragt wird: 

1. Fortsetzung der vollspurigen Nebenbahn Markneukirchen' 
Siebenbrunn — Markneukirchen (Stadt) bis E r 1 - 
b a c h. 

Der schon jetzt jährlich etwa 9000 t betragende Güterverkehr des Ortes 
Erlbach und der Nachbarorte, die für die Benutzung der neuen Verbindung 
in Frage kommen, würde durch die Fortsetzung der Bahn bis Erlbach wegen 
der damit verbundenen Verbilligung der Transportkosten voraussichtlich 
eine nicht unerhebliche Steigerung erfahren. Auch wäre auf eine Zunahme 
der Holzverfrachtung aus den dortigen Staatsforstrevieren zu rechnen. 
Vor allem aber würde die Bahn dem Personen- und zwar insbesondere dem 
Arbeiter- und Ausflugsverkehr zwischen Markneukirchen und Erlbach 
dienen. Von 700 bis 800 täglich zwischen beiden Orten verkehrenden Ar¬ 
beitern würden etwa die Hälfte die Eisenbahn benutzen. Die neue Strecke 
ist 1,7 km lang und kommt durchgehends in Steigung 1 : 40 zu liegen. Die 
Baukosten — ohne die Kosten des Grunderwerbs, die die Gemeinde Erlbach 
neben einigen sonstigen Lasten zugunsten der Eisenbahn übernimmt —, 
werden 205 000 M, die jährlichen Einnahmen aus dem Personenverkehr 
13 000 .£, aus dem Güterverkehr 4000 die jährlichen Ausgaben 15 000 £ 
voraussichtlich betragen. Bei dem sich hiernach ergebenden Überschuß 
von rund 1 0 o des Anlagekapitals ist noch nicht der auf etwa 2500 .Ä jährlich 
zu schätzende Gewinn berücksichtigt, der den alten Linien durch den zu 
erwartenden Yerkehrszuwaehs zufließt. 

2. Bau einer vollspurigen Nebenbahn von Limbachnach Ober- 
fr o h n a. 

Der Verkehr des Ortes Oberfrohna mit etwa 5000 Einwohnern und 
der umliegenden Gemeinden, sowie der altenburgischen Enklave Rußdorf, 
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der sich infolge ausgedehnter Strumpf-, Handschuhwaren- und Trikotage- 
industrie in den letzten Jahren sehr gehoben und hauptsächlich nach Chem¬ 
nitz zu entwickelt hat, ist bisher auf Bahnhof Limbach, der jedoch namentlich 
für Oberfrohna nur auf Umwegen und auf schwierigen Straßen zu erreichen 
ist, angewiesen. Da auch lebhafter Personenverkehr zu erwarten ist, wurde 
der ursprüngliche Plan, lediglich eine Industriebahn von Limbach bis Ober¬ 
frohna zu bauen, fallengelassen. Die Länge der Bahn würde 2,00 km betragen. 
Sie hätte ein verlorenes Gefälle von 10,85 m mit einer größten Steigung von 
1 :40 zu überwinden. An Kosten wären 460 000 X aufzuwenden; dabei 
würde die Gemeinde Oberfrohna den gesamten Grund und Boden unent¬ 
geltlich zur Verfügung stellen und für alle aus Anlaß des Bahnbaus zu ge¬ 
währenden Nebenentschädigungen aufkommen. Die verhältnismäßig hohen 
Kosten beruhen darauf, daß die Bahn am westlichen Ende des Bahnhofs 
Limbach mittels Unterführung unter der Limbach-Burgstädter Staats¬ 
straße hinweggeführt werden soll. Zur Erzielung einer Rentabilität sind 
besondere Zuführungsgebühren für die neue' Strecke von 2 X für die Tonne 
Stückgut und 5 X für 10 t Wagenladungsgut vorgesehen. Dann würde mit 
einer jährlichen Einnahme von 16 000 X aus dem Güterverkehr und 10 000 X 
aus dem Personenverkehr und mit einer jährlichen Ausgabe von 10 000 X, 
also mit einer etwa 3,5 prozentigen Verzinsung des Anlagekapitals zu 
rechnen sein. 


Die oldenburgischen Eisenbahnen im Jahre 1908. 1 ) Am Ende 
des Jahres 1908 waren im Betrieb: 

347,51 km Hauptbahnen und 
321,40 „ Nebenbahnen, 
zusammen 668,91 km vollspurige Bahnen. 

Abzüglich der fremden Strecken (4,16 km) ergibt sich eine Betriebs¬ 
länge von 664,75 km. Hiervon kommen auf: 

oldenburgisches Gebiet. 550,47 km, 


preußisches ,, 105,10 „ 

niederländisches ,, 0,88 „ 

bremisches „ 8,30 ,, 


zusammen . . 664,75 km. 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 710 u. ff.: Die oldenburgischen 
Eisenbahnen im Jahre 1907. Die obigen Mitteilungen sind dem Jahresbericht 
über die Betriebsverwaltung der oldenburgischen Eisenbahnen für das Jahr 1908 
entnommen. 
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Die Hauptbetriebsergebnisse der Jahre 1907 und 1908 sind folgende: 


Es betrugen: 

1907 

1908 

Bahnlänge am Jahresschluß . . . km 

641 

665 

Mittlere Betriebslänge. ,, 

625 

648 

Anlagekapital (oldenburgisches) . . JL 

75 232 225 

78 896 195 

Gesamtanlagekapital. „ 

87 776 740 

92 730 257 

Betriebsmittel waren vorhanden: 1 ) 

Lokomotiven.Stck. 

158 

174 

Tender. ,, 

86 

95 

Personenwagen. ,, 

284 

310 

Gepäckwagen. ,, 

67 

72 

Güterwagen. ,, 

2 319 

2 457 

Arbeitswagen usw. ,, 

258 

280 

im ganzen Wagen. ,, 

2 928 

3 119 

Betriebsmittel waren vorhanden 
für 1 km Bahnlänge: 

Lokomotiven. „ 

0,247 

• 0,262 

Wagen. 

4,17 

4,28 

Beschaffungskosten: 

a) der Lokomotiven und Tender 

5 291 952 

6 027 992 

für 1 km Bahnlänge. ,, 

8 257 

9 068 

b) der Wagen. ,, 

11 767 624 

12 821 284 

für 1 km ßahnlänge. ,, 

17 417 

18 283 

Leistungen der Betriebsmittel: 

a) Lokomotivkm wurden geleistet : 
im ganzen.Anz. 

6 133 705 

6 629 423 

Nutzkm. ,, 

4 451 417 

4 790 592 

b) Wagenachskm wurden geleistet : 
von den eigenen Wagen ... ,, 

121 333 378 

130 754 539 

davon auf fremden Strecken ,, 

1 68 102 052 

73 661 782 

von fremden Wagen auf eige¬ 
nen Strecken. ,, 

76 530 117 

79 486 089 

im ganzen auf eigenen Strecken ,, 

130 044 274 

137 223 149 


l ) Außerdem zum Betrieb der Inselbahn Wangeroog 3 Tenderlokomotiven, 
7 Personenwagen und 10 Güterwagen, ferner 1 Dampfschiff für den Sommer* 
verkehr zwischen Harle, Wangeroog und Spiekeroog. 
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,1 

1907 

1 908 

c) Zugkilometer wurden geleistet : 

|i 

• ” - - ■ -- 


im ganzen. 

Anz. 

4 315 687 

4 605 252 

durchschnittlich täglich . . . 

> ♦ 

11 824 

12 617 

auf 1 km Bahnlänge .... 

>' 

18,92 

19,48 

Gesamtzahl der beförderten Züge . 

>* 

117 474 

123 499 

durchschnittlich täglich. 


321,85 

338,35 

Personenverkehr: . . . . 




beförderte Personen. 

fl 

8 134 903 

8 466 704 

geleistete Personenkm. 

f J 

196 995 112 

195 589 257 

Einnahme aus der Personenbe- 




förderung. 

M 

4 544 454 

4 796 446 

auf 1 km Betriebslänge . . . 

ff 

7 305 

7 441 

für 1 Person und Kilometer. . 


2,3 

2,5 

Gesamteinnahme aus dem Per 




sonen verkehr. 

M 

4 755 329 

5 025 620 

auf 1 km Betriebslänge . . . 

ff 

7 644 

7 797 

Güterverkehr : 




Güter aller Art, ausschließlich 




Dienstgut, wurden befördert 

t 

2 883 315 

2 938 420 

Frachteinnahme mit Nebengebühr 

M 

8 168 711 

8 210 734 

für 1 km Betriebslänge . . . 

ff 1 

13 084 

12 694 

,, 1 tkm . 


3,93 

3,96 

Gesamteinnahme. 

J K 

15 597 039 

16 220 710 

Betriebskosten. 

f f 

11 825 105 

12 029 821 

im Verhältnis zur Einnahme 

0/ 

/o 

75,82 

74,16 

Betriebsüberschuß. 

M 

3 771 934 

4 190 889 

im Verhältnis zum Anlagekapital 

0/ 

io 

5,01 

5,31 

Beamte und Arbeiter: 




etatsmäßige Beamte. 

Anz. 

j 847 

970 

diätarische ,, . 

» f 

j ; 1 433 

1 328 

Arbeiter . 

ff 

2 176 

2 411 

Beamte und Arbeiter zusammen . 

f f 

4 156 

4 709 

Die Gesamtausgabe für das Personal 




betrug . 

M 

5 267 384 

5 804 285 
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Kleine Mitteilungen. 


Die Eisenbahnen in Algier und Tunis am 31. Dezember 1906 1 ). 

l. Algier. 

Am 31. Dezember 1906 waren im Betrieb: 


I. Eisenbahnen für den öffentlichen Verkehr: 

a) die der Paris-Lyon-Mittelmeer-Eisenbahngesellsohaft 

gehörenden Linien. 513 km, 

b) Ostalgerische Eisenbahngesellschaft. 887 „ 

c) Westalgerische „ . 368 ,, 

d) Böne-Guelma-Eisenbahn und Abzweigungen auf alge¬ 
rischem Gebiet. 436 „ 

e) Französisch-algerische Eisenbahngesellschaft .... 925 „ 

f) Mokta-El-Hadit-Eisenbahn. 33 „ 

= 3 162 km 

gegen 3 112 km im Vorjahr. 


Davon waren 16 km zweigleisig. 

II. Lokalbahnen: 

a) Oran—Arzew. 

b) Ain-Mokra—St. Charles . . 

c) Aln-Beida—Khenchela . . . 
gegen 43 km im Vorjahr. 


43 km 
65 „ 

54 „ 


162 kn, 


III. Industriebahnen: 

a) nach dem algerischen Salz werk.21 km | 

b) nach den Minen von Kef-oum-Th6boul. . 7 „ j ” 

insgesamt 1906 ... 3 352 km. 

Im Bau waren zu I — 115 km und in Vorbereitung befanden sich 
158 km. 

An Trambahnen standen am Jahresschluß 329 km mit Spurweiten 
von 0,60, 1,00, 1,05 und 1,44 m im Betrieb. Weitere 312 km befinden sich 
in Vorbereitung. 


2. Tunis. 

Die Länge der auf tunesischem Gebiet im Betrieb befindlichen (der 
Böne-Guelma-Eisenbahngesellschaft gehörenden) Bahnstrecken beträgt am 
Ende des Jahres 1906: 922 km gegen 912 km im Vorjahr. 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 748 ff. Die Angaben sind 
der vom französischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten herausgegebenen 
Statistique des chemins de fer frangais au 31 Döcembre 1906, Seoond volume, 
Paris 1909, entnommen. 
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Im Bau befanden sich 412 km. 

Ferner stehen 243 km Industriebahnen mit 1,00 m Spur im Betrieb 
und 117 km befinden sich in der Bauausführung. 


3. Betriebsergebnisse des algerisch-tunesischen Eisenbahnnetzes 

im Jahre 1M6. 

E » betrag; io«:, i <to 

Betriebslänge am Jahresschluß: - 


a) für die algerischen Strecken . . 

km 

3 112 

3 162 

(darunter mit Schmalspur) . . 

>> 

(1 179) 

(l 229 » 

b) für die tunesischen Strecken 

(Vollspur). 

>> 

912 

912 

zusammen . . 

km 

4 024 

4 074 

Mittlere Betriebslänge l ) . 

*> 

3 907 

4 087 

Anlagekapital: 



1 

, 

überhaupt. 

Frcs. 

703 480 452 

709 408 957 

für 1 km durchschnittlich .... 


174 821 

171 685 

Gesamteinnahme. 

> y 

40 733 336 

47 088 236 

auf 1 km Bahnlänge. 


10 425 

11 521 

Gesamtausgabe . 


26 956 372 

29 280 169 

auf 1 km Bahnlänge . 


6 899 

7 164 

Überschuß . 

,, 

13 776 964 

17 808 067 

auf 1 km Bahnlänge . 


3 526 

4 357 

Personenverkehr: 

beförderte Personen . 

Anz. 

6 836 954 

7 135 319 

geleistete Personenkm . 

>> 

287 419 810 

300 525 520 

Einnahme 2 ) . 

Frcs. 

15 880 241 

16 610 807 

auf 1 km Bahnlänge . 

? 9 

4 065 

4 064 

Güterverkehr: 

beförderte Gütertonnen . 

t 

3 580 477 

4 470 062 

gefahrene Gütertonnenkm .... 

tkm 

310 113 309 

384 913 961 

Einnahme 2 ) .. 

Frcs. 

24 066 533 

29 617 009 

auf 1 km Bahnlänge. 

y y 

6 160 

7 247 


1 ) Einschließlich 26 km gemeinsame Strecken. 

2 ) Mit Nebenerträgen. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 4 ^ 
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1905 1906 


Betriebseinnahme. 

Fros. ; 

40 733 336 

47 088 236 

Betriebsausgabe . 

»l 

26 956 372 

29 280 169 

Verhältnis Ton • • • • : 

% 

66,1 

62,2 

Betriebsmittel: 




Lokomotiven. 

Stck. 

408 

426 

Personenwagen. 

M 

833 

837 

Gepäck- und Güterwagen .... 

II 

8 092 

8 444 

Geleistet wurden: 




Zugkilometer. 

Anz. 

9 281 563 

10 251 490 

darunter von Personenzügen und 




gemischten Zügen. 

»i 

6 984 502 

7 380 229 

darunter von Güterzügen . . . 

»> 

2 297 061 

2 871 261 

Lokomotivkilometer. 

>> 

11 123 721 

12 333 124 

Wagenkilometer. 

>> 

127 153 784 

140 740 448 

darunter von Personenwagen . . 

km 

27 906 925 

28 071 096 

„ „ Güterwagen . . . 

i> 

85 607 943 

98 133 265 


Es betrug: 


durchschnittliche Fahrt: 


für 1 Person . 

km 


42,0 


42,1 

„ 1 t Gut. 

durchschnittlicher Ertrag: 

ll 


86,6 


86,2 

für die Person. 

Fros. 


2,00 


1,99 

„ „ Tonne Gut. 

1 

yy 


6,45 


6,40 

,, 1 Personenkm . 

Cts. 


4,76 


4,72 

,, 1 Gütertonnenkm. 

»1 


7,50 


7,40 

Die Anzahl der Beamten bei den algerisch- 





tunesischen Eisenbahnen betrug: 
überhaupt . 



10 748 


11 708 

davon kommen: 



0/ 

7o 


% 

auf allgemeine Verwaltung . . 

. . . 

188 

1,75 

169 

1,4* 

„ Verkehrsverwaltung . . . 

• • • j 

3 436 

31,97 

3 918 

33,46 

„ Maschinen Verwaltung . . . 

. . . 

2 756 

25,64 

3 038 

25,95 

„ Bahn Verwaltung . 

. . . 

4 368 

40,64 i 

4 583 

39,15 
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Die orientalischen Eisenbahnen im Jahre 1908 0. Der für 
das Geschäftsjahr 1908 vorgelegte Bericht der Betriebsgesellschaft 
der orientalischen Eisenbahnen geht auf die für das Unternehmen 
wichtigeren Ereignisse des Jahres 1908 ein: Am 24. Juli wurde im 
ottomanischen Reich durch eine Revolution die im Jahre 1878 außer 
Kraft gesetzte Verfassung wieder eingeführt, und zwar ohne daß größere 
Störungen eintraten; vielmehr war die Wirkung auf das Geschäftsleben 
die, daß manche frühere Beschränkungen in Wegfall kamen oder weniger 
rücksichtslos geübt wurden. Am 22. September nahm die bulgarische 
Regierung gewaltsam Besitz von den ganzen in Oatrumelien der türkischen 
Regierung gehörigen, an die Betriebsgesellschaft verpachteten Linien in 
einer Länge von 309,614 km und von der 80,038 km langen Linie Nova 
Zagora—Tschirpan, welche von dem bulgarischen Staat der Gesellschaft 
zum Betrieb überlassen worden war. 

Die gegen Österreich-Ungarn infolge der Annexion Bosniens und der 
Herzegowina inszenierte Boykottbewegung erschwerte längere Zeit den 
Warenbezug aus diesem Reich. Eine endgültige Regelung der Angelegen¬ 
heit der gewaltsam entrissenen ostrumelischen Linien w r ar bis zum Tage 
der Abfassung des Berichts nicht erfolgt. Im Jahre 1908 war man über 
allgemeine Verhandlungen nicht hinausgekommen. Bulgarien hat der 
türkischen Regierung die Entschädigung sowohl für ihr Eigentumsrecht als 
auch für das Betriebsrecht der Gesellschaft durch eine Anweisung auf die 
durch die Intervention Rußlands gewährten Mittel zugesichert, so daß die 
Gesellschaft ihre Rechte gegenüber der türkischen Regierung zur Geltung 
bringen mußte. Die Verhandlungen, die daraus mit der türkischen und 
bulgarischen Regierung geführt wurden, waren recht langwierig. Un¬ 
erledigt war auch im Berichtsjahr der Anspruch auf Entschädigung ge¬ 
blieben, der durch das Schiedsgericht der Gesellschaft für den Verlust an 
Einnahmen durch die Nichtausführung der Häfen, Straßen usw. zuge¬ 
sprochen worden war. 

Im Berichtsjahr war die Verkehrsentwicklung im allgemeinen — 
vom Getreideverkehr abgesehen — noch günstig; das Endergebnis ist aber 
durch die vorher dargestellten Verhältnisse beeinflußt worden. Außerdem 
wurde das Ergebnis des Berichtsjahrs durch die geringe Getreideernte, die 
noch hinter der schon ebenfalls sehr mäßigen Ernte des Jahres 1907 zurück¬ 
geblieben ist, ungünstig beeinflußt. Die Unruhen haben keinen so großen 
Einfluß auf den Verkehr geübt, wie man wohl hätte befürchten müssen. 

Für die Zeit vom 22. September ab fallen die ostrumelischen (süd¬ 
bulgarischen) Linien mit 309,614 km und die Linie Tschipan—Nova Zagora 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 1475. 

4s* 
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weg. Die Betriebsrechnung und Statistik sind jedoch auf Grundlage der 
ehemaligen Gesamtlänge des gesellschaftlichen Netzes aufgestellt. Dem¬ 
nach betrug im Jahre 1907 die durchschnittliche Betriebslänge der orien¬ 
talischen Eisenbahnen 1 343,821 km und zwar: 

1. Konstantinopel - Adrianopel - Timowo Seymen und 
Bellowo mit den Zweigbahnen von Tirnowo Seymen 

nach Jamboly. 815,784 km 

2. von Salonich nach Uskiib und Sibeftsche mit der 

Zweiglinie Üsküb—Mitrowitza. 447,999 „ 

3. von Nova Zagora nach Tschirpan (in Betriebspacht 80,038 „ 

insgesamt .... 1 343,821 km. 

An Fahrzeugen waren vorhanden: 

Tenderlokomotiven . 11 Stück, 

Personen- und Güterzuglokomotiven .... 87 ,, 

zusammen. 98 Stück. 


Personen wagen. 305 Stück, 

Gepäckwagen. 33 ,, 

Postwagen. 9 ,, 

Stallwagen für Luxuspferde . 2 ,, 

Gedeckte*. Güterwagen (12—15 t Ladegewicht i . 1182 ,, 

Offene (12—15 t ., . 913 „ . 


Züge wurden gefahren: 

im Vorortverkehr Konstantinopels Personenzüge. 18 140 

Orient-Expreßzüge. 310 

Konventions-(Post- Züge des Konstantinopeler Netzes ... 1 769 

Sonder-Personenziige und Hofzüge. 78 

gemischte Züge . 2 370 

Güter- und Militärzüge. 5 658 

Personen- und gemischte Züge auf dem Salonicher Netz . . 924 

gemischte Züge auf der Linie Nova Zagora—Tschirpan . . 1 045 


Güter- und Militärzüge auf der Linie Nova Zagora—Tschirpan 2 

zusammen. 30 296. 


Bei einer infolge Ausstands verminderten Betriebsdauer von 360 Tagen 
wurden durchschnittlich täglich auf dem Gesamtnetz der orientalischen 


Eisenbahnen 84 Züge gefahren. 

An Zugkilometern wurden zurückgelegt: 

im Vorortverkehr Konstantinopels (Personenzüge). 295 788 

von den Orient-Expreßzügen . 157 038 
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von den Konventions-(Post-) Zügen des Konstantinopler Netzes 498 748 

„ ,, Sonder-Personenzügen und Hofzügen. 12 355 

„ ,, gemischten Zügen. 465 290 

,, ,, Güter- und Militärzügen. 685 066 

„ Personen- und gemischten Zügen des Salonicher Netzes 240 828 

,, ,, gemischten Zügen der Linie Nova Zagora—Tschirpan 60 600 

,, ,, Güter- und Militärzügen der Linie Nova Zagora— 

Tschirpan .. 116 

zusammen. 2 415 829 

gegenüber 2 526 721 1cm im Jahre 1907. 

An Wagenachskilometern wurden geleistet: 

in den Zügen der Stadtbahn Konstantinopels. 7 244 645 

„ „ Orient-Expreßzügen . 2 807 168 

„ ,, Konventions-(Post-) Zügen des Konstantinopler Netzes 11 091 644 

„ ,, Sonder-Personenzügen und Hofzügen. 291 629 

„ ,, gemischten Zügen. 21 731 732 

„ ,, Güter- und Militärzügen. 28 827 098 

„ ,, Personen- und gemischten Zügen des Salonicher Netzes 5 702 734 

,, gemischten Zügen der Linie Nova Zagora—Tschirpan 927 776 

,, Güter- und Militärzügen der Linie Nova Zagora — 

Tschirpan. 4 063 

zusammen . . . .78 628 489 

gegenüber 83 145 616 im Jahre 1907. 

Es wurden durchschnittlich von jedem Zug geleistet: 

von den Wagen Achskilometer 

der Stadtbahnzüge. 399 

,, Orient-Expreßzüge. 9 055 

,, Konventions- (Post-i Züge des Konstantinopler Netzes . 6 270 

,, ■ Sonder-Personenzüge und Hofzüge. 3 739 

„ gemischten Züge. 9 169 

,, Güter- und Militärzüge. 5 095 

,, Personen- und gemischte Zügen des Salonicher Netzes . 6 172 

„ gemischten Züge der Linie Nova Zagora—Tschirpan . . 888 

„ Güter- und Militärzüge der Linie Nova Zagora—Tschirpan 2 031. 


In bezug auf die Betriebseinnahmen wird im Jahresbericht der 
orientalischen Eisenbahnen darauf hingewiesen, daß durch den Übergang 
ihres in steigender Entwicklung begriffenen südbulgarischen Netzes in den 
Besitz des bulgarischen Staates mehr als ein Viertel aller gesellschaftlichen 
Strecken weggefallen sind, und daß infolgedessen nicht nur d i e Einnahmen, 
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welche auf Ostrumelien (Südbulgarien) selbst fielen, sondern auch alle die¬ 
jenigen fehlen werden, welche sich aus der Verbindung der südbulgarischen 
Strecken mit der auf türkischem Gebiet liegenden Hauptlinie ergaben. 
Namentlich würden die orientalischen Eisenbahnen damit zu rechnen haben, 
daß derjenige Teil der ostrumelischen (südbulgarischen) Getreideausfuhr, 
welcher über Dedeagatsch ging, künftig seinen Weg größtenteils über Burgas 
nehmen werde. 

Bei den Ausgaben wurde hervorgehoben, daß deren außerordentliche 
Steigerung gegen 1907 wesentlich auf die Erhöhung zurückzuführen sei, 
welche im Sommer 1908 durch eine gewaltsame Streikbewegung verursacht 
worden sei, die alle Eisenbahnen der Türkei ergriffen hätte. 


Befördert wurden: 

a) Reisende: 

im Stadtverkehr Konstantinopels. 4 142 205 

„ Binnenverkehr (Zivil). 891 089 

„ „ (Militär). 140 798 


,, direkten und Nachbarverkehr mit fremden Bahnen 173 247 

zusammen .... 5 347 339 

gegenüber 5 199 907 im Jahre 1907. 

Auf der Linie Nova Zagora—Tschirpan wurden bis zum 22. Sep¬ 
tember 75 422 Reisende befördert, gegenüber 108 618 im Jahre 1907. Durch¬ 
schnittlich kamen im Jahre 1908 auf je 1 km Bahnlänge 4 034,8 Reisende, 
gegenüber 3 869,5 im Jahre 1907. 

b) Gepäck: 

auf dem Konstantinopler und Salonicher Netz .... 4 805 t, 

,, der Linie Nova Zagora—Tschirpan. 190 t, 

zusammen. 4 995 t, 

gegen 5 539 t im Jahre 1907. 

c) Hunde: 

auf dem Konstantinopler und Salonicher Netz. . . 2 839 Stück, 

,, der Linie Nova Zagora—Tschirpan. 69 ,, , 

zusammen .... 2 908 Stück, 

gegen 3 787 Stück im Jahre 1907. 
di lebende Tiere: 

auf dem Konstantinopler und 

Salonicher Netz. 1 988 Stück und 5259 Wagenlad., 

,, der Linie Nova Zagora— 

Tschirpan. 1 ,, ,, 46 ,, 

zusammen ... 1 889 Stück und 5 305 Wagenlad. 
gegen 2 868 Stück und 4 575 Wagenladungen im Jahre 1907. 
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Auf dem Konstantinopler und Salonicher Netz zusammen gestaltete 
sich der Güterverkehr wie folgt: 

Es kamen: 

auf den Binnenverkehr . 497 517 t, die 73 896 869 tkm zurücklegten, 

,, „ direkten Verkehr 168 9741, „ 26 416 606 „ „ 

zusammen . . 666 491 1, die 100 313 475 tkm zurücklegten, 

gegen 824 449 t, die 122 929 415 tkm zurücklegten, im Jahre 1907. 

e) Eilgut: 

im Binnenverkehr . . . 7 360 t, die 1 711 885 tkm zurücklegten, 

„ direkten Verkehr . . 3 561 1, die 837 261 „ „ 

zusammen . . . 10 911t, die 2 549 146 tkm zurüoklegten, 
gegenüber 13 909 t, die 3 396 400 tkm zurücklegten im Jahre 1907. 

f) Frachtgut im Binnenverkehr: 

Stückgut I. Klasse. 8 471 t, 

„ II. „ 41 413 „ 

Wagenladungsklasse A. 29 359 ,, 

zusammen. 79 243 t, 

Wagenladungsklasse B und C einschließ¬ 
lich Spezialtarife. 396 307 t, 

Militärgüter. 14 607 „ 

zusammen.410 914 t, 

insgesamt. 490 157 t 

Frachtgüter, die 72 184 984 tkm zurücklegten, gegen 537 458 t und 

71 884 267 tkm im Jahre 1907. 

Wertsendungen im Betrage von .... 336 408 türk. Pfund ‘) 

Fahrzeuge. 44 Stück. 

g) Frachtgut im direkten und Nachbarverkehr: 

Stückgut I. Klasse. 2 990 t, 

n II* »» . o 754 ,, 

zusammen. 8 744 t, 

Wagenladungsklasse A. 4 587 ,, 

,, B. 5 700 „ 

>, C. 1 358 „ 

Sammelgut . 2 146 ,, 

Spezialtarife. 142 888 ,, 

zusammen. 156 679 t, 

insgesamt. 165 423 t, 

l ) 1 türk. Pfund = 22,7 0 Frcs. 
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Eilgut 

149,6 km 

Frachtgut 

135,7 „ 

Eilgut 

227,6 „ 

Frachtgut 

123,7 „ 

Eilgut 

143,0 „ 

Frachtgut 

176,6 

Eilgut 

316,4 

Frachtgut 

196,5 ,,. 


die 25 579 346 tkm zurücklegten, gegen 267 882 t, die 40 717 674 tkm im 
Jahre 1907 zurücklegten. 

Fahrzeuge. 16 Stück. 

Überhaupt wurden Frachtgüter befördert: 

Frachtgüter . . . 655 580 t, die 97 764 329 tkm zurücklegten, 

Wertsendungen 336 408 türk. Pfund, 

Fahrzeuge ... 60 Stück. 

Jede Tonne hat durchschnittlich gefahren: 


direkten Verkehr ,, 

* > » y »> ' < 

Binnenverkehr des Salonicher 
>» >» 
direkten Verkehr ,, 


Die Einnahme betrug im Durchschnitt für je 1 t: 
im Binnenverkehr des Konstantinopler Netzes . 45,93 Goldpiaster 1 

für 1 tkm .... 0,34 

„ direkten Verkehr des Konstantinopler Netzes 42,96 ,, 

für 1 tkm .... 0,34 ,, 

,, Binnenverkehr des Salonicher Netzes . . . 62,73 ,, 

für 1 tkm .... 0,36 ,, 

,, direkten Verkehr des Salonicher Netzes . . 52,46 ,, 

für 1 tkm .... 0,27 

Betriebseinnahmeii. 

I. Personen: 

Im Binnenverkehr wurden Einnahmen erzielt : 
auf der Stadtbahn Konstantinopels ... 4 965 521,79 Goldpiaster, 

für Zivilreisende auf den anderen Linien . 12 790 388,81 ,, 

,, Militärtransporte. 2 992 860,50 ,, 

,, Reisende auf der Linie Nova Zagora— 

Tschirpan. 581 816,00 „ 


zusammen . . 
Auf den direkten und Nachbar verkehr kamen 
hierzu kamen noch Nebeneinnahmen. . . 


21 330 587,10 Goldpiaster. 
7 764 715,93 
427 699,99 


insgesamt ... 29 523 003,02 Goldpiaster, 

oder umgerechnet in Franken 6 753 294,29 gegen 6 580 407,59 im Jahre 1907. 

*) 4, i Goldpiaster = l,oo Frc.; zum Durchschnittskurs jedoch 4 ,21 Gol<l- 
piaster = l,no Frc. ' 
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II. Gepäck und Hunde: 

auf dem Konstantinopler und Salonicher Netz 688 395,00 Goldpiaster, 
„ der Strecke Nova Zagora—Tschirpan . . 15 938,00 ,, ' 

zusammen . . . 704 333,00 Goldpiaster, 

oder 162 837,97 Frcs., gegen 184 234,91 Frcs. im Jahre 1907. 


III. Eilgut: 


Die Einnahmen betrugen: 

im Binnenverkehr beider Netze. 

,, direkten und Nachbarverkehr . . . . 
auf der Linie Nova Zagora—Tschirpan . . 


zusammen . . . 
oder 373 354,38 Frcs. gegen 442 436,39 Frcs. 


im 


1 186 807,91 Goldpiaster, 
455 951,39 


1 642 759,30 Goldpiaster, 
Vorjahr. 


IV. Frachtgut 
Die Einnahme bezifferte sich im Binnenv 
der Warenklasse I auf. 


TI 

A 


zusammen 


erkehr für beförderte Güter 

1 074 666,89 Goldpiaster, 
3 210 771,34 

2 000 074,37 


6 285 512,60 Goldpiaster. 


Für die Güter der Klassen B, C und Güter, die auf Grund von Spezial¬ 
tarifen befördert wurden, betrugen die Einnahmen 15 917 422,95 Goldpiaster, 


für Militärgüter. 1 987 389,32 

„ Wertsendungen. 65 855,12 

,, Fahrzeuge. 13 789,87 

,, Frachtgüter der Linie Nova Zagora— 

Tschirpan. 408 549,00 

,, Nebengebühren. 1 088 019,00 


zusammen .... 19 481 025,26 Goldpiaster. 


Im direkten und Nachbarverkehr betrugen die Kinnahmen für be¬ 
förderte Güter: 

der Warenklasse I. 284 750,44 Goldpiaster, 


II 


432 827,17 


zusammen . . 
für Güter der Warenklasse A. 



717 577,61 Goldpiaster, 
257 051,93 Goldpiaster, 
336 523,84 
43 058,57 


,, Sammelgüter. 121 370,98 ,, 

., Frachtgüter nach Spezialtarifen .... 5 949 665,60 

,, Fahrzeuge. 48 052,39 

„ Nebengebühren. 23 477,00 ,, 

zusammen .... 6 779 200,31 Goldpiaster, 

im direkten und Nachbarverkehr insgesamt . 7 496 777,92 ,, 
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Es ergab sich somit eine Einnahme aus dem Frachtenverkehr aller 
Linien von 33 263 315,78 Goldpiaster oder 8 236 965,37 Frcs. gegen 


9 180 141,08 im Jahre 1907. 

Weitere Einnahmen ergaben sich aus: 

Miete der Magazine. 51 658,70Fros., 

Kursschwankungen. 59 223,48 „ 

Anteilen an Pachtzinsen von Grundstücken .... 23 474,34 „ 

Anteil an dem Betriebspachtzins der Linie Vakarel— 

Bellovo. 6 848,00 ,, 

Beiträgen der Eisenbahngesellschaft der Linie Salonich 

—Monastir zu den allgemeinen Verwaltungskosten 120 321,49 . 


Insgesamt betrugen die Einnahmen aus dem Reise-, Gepäck-, Hunde- 
und Güterverkehr nebst Miete an Magazinen 15 578 110,71 Frcs., d. i. durch¬ 
schnittlich für je 1 km Bahnlänge 11 592,40 Frcs. Die Gesamteinnahmen 
bezifferten sich jedoch auf 15 787 978,02 Frcs. gegen 16 708 287,98 im 


Jahre 1907. 

Betriebsausgaben: 

für Kosten der Direktion und allgemeinen Verwaltung 731 945,88 Fr«., 

„ den Verkehrs- und Abfertigungsdienst. 1 676 253,70 „ 

,, ,, Zugförderungs- und Werkstättendienst . . 2 703 629,62 

,, „ Bahnerhaltungsdienst. 2 178 827,40 „ 

zusammen .... 7 290 656,60 , 

d. i. für je 1 km Bahnlänge 5 425,32 Frcs. 

Die außerordentlichen Ausgaben bezifferten sich auf 1 488 621,13Frcs., 

„ allgemeinen Unkosten betrugen. 359 185,60 ,, 

,, Beiträge zur Unterstützungskasse und zum 

Pensionsfonds. 122 452,99 

Anteil der ottomanischen Regierung an den Ein¬ 
nahmen . 2 974 364,47 „ 

Zuweisung an den Feuerversicherungsfonds .... 15 000,00 „ 

Saldo zugunsten des Gewinn- und Verlustkontos. . 3 537 697,33 ,. 

Es bezifferten sich somit die Gesamtausgaben auf . 12 250 280,69 ,, • 

Von den außerordentlichen Ausgaben kamen auf 

Gleisumbauten. 865 091,69 „ , 

auf Ersatz von Dampfkesseln, Umänderungen und 
Verbesserung von Fahrbetriebsmitteln, Neuan¬ 
lagen von Stationen usw. 623 529,44 „ • 
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Die Fonds der Betriebsgesellschaft der orientalischen Eisenbahnen 
bestanden Ende des Jahres 1908 aus: 

Amortisationsfonds . 4 462 191,85Frcs., 

Feuerversicherungsfonds. 340 052,47 „ 

Erneuerungsfonds. 4 500 000,00 „ 

außerordentlicher Reserve. . 3 000 000,00 „ 

Reserve für Gleisumbauten. 1 400 000,00 „ 

Reservefonds. 4 129 456,13 „ 

zusammen .... 17 831 700,45 Frcs. 

gegen 16 672 612,82 Frcs. im Jahre 1907. 

Die Wohlfahrtseinrichtungen für das Personal hatten Ende 1908 
folgende Kassenbestände: 

Vorsichtskasse. 1 406 234,00Frcs., 

Unterstützungskasse. 2 124 646,00 „ 

Pensionskasse. 3 532 014,00 ,, 

Sparkasse. 1 082 065,00 „ 

zusammen .... 8 144 959,00 Frcs. 

gegenüber. 7 872 636,00 „ 

Ende des Jahres 1907. 


Außerdem bestehen für die Ausbildung der Kinder der Angestellten 
von der Betriebsgesellschaft durch Zuschüsse unterstützte deutsche Schulen 
in den Stationen Konstantinopel (Jedikule), Adrianopel, Philippopel, 


S&lonich und Üsküb. 

In der Bilanz stehen unter den Aktiven: 
der Fahrpark, die Mobilien, Werkzeuge und Material¬ 
vorräte mit. 25 907 426,92Frcs., 

die Betriebskonzession mit . 40 556 626,51 „ 

„ Effekten des Reservefonds mit. 4 126 333,62 ,, 

>, Kassakonti, Barbestände bei den Banken und 

eigene Effekten mit. 6 724 954,81 „ 

Debitoren mit . 3 513 400,92 „ 

Studien für Anlage neuer Bahnen . 261 777,31 „ 

das Konto der Kaiserlich ottomanischen Regierung 

für MilitärtranBporte mit . 1 521 347,87 „ 

zusammen .... 82 611 867,96 Frcs. 

Unter den Passiven stehen unter anderen: 

diverse Kreditoren mit . 10 043 351,29 „ 

F. M. 
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Die anatolisehen Eisenbahnen im Jahre 1908 l ). Dem Rechen¬ 
schaftsbericht für das zwanzigste Geschäftsjahr der Verwaltung der anato- 
lischen Eisenbahnen sind folgende Mitteilungen zu entnehmen: 

Das Betriebsnetz umfaßte unverändert 1 032 km eigene und 200 km 
Linien der ersten Teilstrecke der Bagdadbahn. 

Infolge einer Mißernte im Bereich der anatolischen Eisenbahnen 
waren die Ergebnisse des Betriebs ungünstig. 

Die kilometrischen Einnahmen betrugen: 

1. auf der Stammlinie Haidar 

Pascha—Angora .... 9 138,34 Frcs. gegen 11 027,09 i. J. 1907. 

2. ,, dem Ergänzungsnetz Eski 

Schehir—Konia .... 5 816,50 „ ,, 6 981,54 ,, 1907, 

3. ,, der Zweigbahn Hamidie— 

Ada Bazar ..... .13 688,53 „ „ 14 695,66 „ 1907. 

Die Einnahmen zeigen demnach gegen das Jahr 1907 eine Abnahme von: 

1 888,75 Frcs. für je 1 km auf der Linie Haidar Pascha—Angora, 

1 165,04 ,, ,, ,, 1 ,, ,, ,, ,, Eski Schehir—Konia und 

1 007,13 ,, ,, ,, 1 ,, ,, ,, ,, Hamidi£—Ada Bazar. 

Die gesamten Roheinnahmen betrugen: 

1. auf der Stammlinie Haidar Pascha—Angora . . .5 281 959,14 Frcs.. 

2. ,, ,, Ergänzungslinie Eski Schehir—Konia . . . 2 588 344,17 „ 

3. ,, ,, Zweiglinie Hamidie—Ada Bazar. 123 196,72 ,, 

zusammen . . 7 993 500,03 Frcs. 

Gegenüber dem Jahre 1907 erfuhren die Roheinnahmen eine Ver¬ 
minderung 

auf dem Stammnetz um.1 091 699,84 Frcs. — 17,13 ’ 0 , 

,, ,, Ergänzungsnetz um. 518 439,53 ,, = 16,69,,, 

,, der Zweiglinie Hamidi6—Ada Bazar um 9 064,18 ,, — 6,85 

d. h. insgesamt um . . . . 1 619 203,65 Frcs. — 16,84 u . 

Im einzelnen betrugen die Roheinnahmen des Gesamtnetzes: 

aus dem Reiseverkehr. 3 487 189,10 Frcs., 

,, ,, Gepäck- und Hundeverkehr . 79 449,71 ,, 

,, ,, Eilgut verkehr. 308 133,64 ,, 

,, ,, Tierverkehr (Eil- u. Frachtgut) 127 074,42 

,, ,, Frachtgut verkehr. 3 973 384,35 ,, 

sonstige Einnahmen. 18 268,81 ,, 

7 993 500,03 Frcs. 

l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 8. 1485. 
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Die Einnahmen betrugen in Goldpiaster 1 ) für je 1 Tonnenkilometer 
a auf der Linie Haidar Pascha—Angora: 


für Eilgut.0,763 

,, Frachtgut.0,262 

,, lebende Tiere. 0,557. 

b auf der Linie Eski Schehir—Konia: 

für Eilgut.0,829 

,, Frachtgut.0,312 

,, lebende Tiere. 0,484, 

c) auf der Linie Hamidie—Ada Bazar: 

für EUgut.1,37 

Frachtgut.1,08 

,, lebende Tiere.1,40. 

Der Reiseverkehr ist auch im Jahre 1908 erheblich gestiegen. 


Die Gesamtzunahme der beförderten Reisenden belief sich auf 218 992, 
wovon 165 355 auf den Vorortverkehr kommen. 

Der Güterverkehr hat unter den Nachwirkungen des schlechten Aus¬ 
falls der letzten beiden Ernten stark gelitten, so daß der Getreidetransport 
um 100 000 Tonnen zurückgegangen ist. 

Es wurden befördert : 

Reisende 1. Klasse. 124 245 

,, II. .. 744 054 auf der Linie 

,, III. 1 463 626 Haidar Pascha—Angora. 

Militärpersonen. 75 985 

zusammen 2 407 910. 

Auf den übrigen Linien wurden . . 257 685 Reisende befördert, daher 

insgesamt 2 665 595. 

Davon kamen auf den Stadtbahn- und Vorortverkehr 1 918 100 Reisende. 


An Gepäck wurde befördert. 2775 t, 

an Hunden. 2395 Stück. 

Eilgüter wurden befördert: 

Kolliß. 27t 

Güter. 8409 ,, 

Militärgüter. 46 ,, 

Militärpferde. 208 ,, 


M 1 Frank = 4,4«) Goldpiaster. 
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Frachtgüter wurden befördert: 
Güter: I. Klasse . . . 


Güter auf Grund von Sondertarifen . . 

Militärgüter. 

Fuhrwerke. 

Lebende Tiere. 


9 007 t 
1017 „ 
3 487 „ 
145 500 „ 
2 567 „ 
4 

56 472. 


Tonnenkilometer wurden zurückgelegt: 


von Eilgut. 1 479 222 

„ Frachtgut . 61 934 728 

,, lebenden Tieren. 978 860 


zusammen ... 64 392 810. 


Hauptsächlich wurden folgende Güter befördert: 


Getreide. 55 747 t 

Holz (Bauholz). 15 979 „ 

Zucker. 7 346 „ 

Gemüse, trocken. 7 202 ,, 

„ frisch. 1 168 „ 

Petroleum. 6 908 „ 

Mehl-. 6 519 „ 

Stroh und Heu. 5 027 „ 

Früchte (außer Trauben). 5 452 ,, 

Wolle. 4 833 „ 

Eier. 3 764 „ 

Manufakturwaren. 3 465 ,, 

Tabak. 3 347 „ 

Mineralien. 3 295 ,, 

Trauben. 2 644 „ 

Verpackung, leere. 2 236 ,, 

Kokons und Seide. 508 „ 

Meerschaum. 192 „ 

Opium. 90 „. 


Die Betriebsausgaben betrugen einschließlich des von dem Betriebs¬ 
dienst zu tragenden Anteils an den Ausgaben des Zentralbureaus in Galata 
5 241 149,48 Frcs. gegenüber 4 982 322,19 Frcs. im Jahre 1907. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 


































Kleine Mitteilungen. 


Von den gesamten Betriebsausgaben kamen: 


auf 

Generalkosten.. 

1 326 964,90 Frcs. 

= 25,31 % 


den Verkehrsdienst. 

1 065 259,78 „ 

= 20,33,, 

1) 

„ Fahrdienst. 

1 799 143,09 „ 

= 34,33 „ 


,, Bahnunterhaltungsdienst .... 

1050 051,71 „ 

= 20,03 „ 


zusammen 

5 241 149,48 Frcs. 

= 100,00%. 


Diese Vermehrung der Betriebsausgaben wird als ungewöhnlich be¬ 
zeichnet, indem darauf hingewiesen wird, daß die Transporte im Jahre 1908 
hinter jenen des Vorjahrs sehr erheblich zuriickblieben. Als Grund der 
Ansgabensteigerung wird Arbeitsverweigerung angegeben. 

Es bezifferte sich der Betriebsüberschuß auf 2 752 350,55 Frcs. 1 ) 
gegenüber 4 630 381,39 Frcs. im Jahre 1907. 

Die außerordentlichen, gleichfalls aus den laufenden Einnahmen des 
Jahres 1908 gedeckten Betriebsausgaben betrugen 2 912,53 türk. Pfund 
= 66 193,65 Frcs. 

Der Betriebskoeffizient auf dem ganzen Netze betrug 65,5675% 
gegen 51,830% im Jahre 1907. 

Die staatlichen Zuschüsse betrugen: 

für das Stammnetz Haidar Pascha—Angora. 2 920 544,70Frcs., 

„ „ Ergänzungsnetz Eski Schehir—Konia 

131 744,52 türk. Pfund = 2 990 600,60 „ 

zusammen . . 5 911 145,30 Frcs. 
Die Züge haben im ganzen 1 330 364 Zugkilometer durchlaufen gegen 
1 502 164 im Jahre 1907 und zwar: 


Personenzüge. 220 638 

Gemischte Züge. 826 092 

Güterzüge . 232 321 

Sonderzüge. 6741 

Arbeitszüge. 44 572 


zusammen 1 330 364. 

An Achskilometern wurden zurückgelegt 42 549 160 gegen 52 892 614 


im Jahre 1907, und zwar: 

in Personenzügen. 4 690 842 

„ gemischten Zügen .... 26 699 994 

„ Güterzügen. 9 970 660 

„ Sonderzügen. 86 786 

,, Arbeitszügen. 1 100 878 


zusammen 42 549 160. 

1 ) Der angeführte Betriebsüberschuß vermindert sich jedoch um die außer¬ 
ordentlichen Betriebsausgaben. 
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An Fahrzeugen waren folgende vorhanden: 

Tenderlokomotiven . 21 Stück, 

Lokomotiven mit Schlepptender .... 62 ,, 

Hilfstender. 3 ,, 

Schneepflüge. 3 ,, 

zweiachsige Personenwagen.213 „ 

vierachsige ,, 26 ,, 

zweiachsige Gepäckwagen. 37 ,, 

vierachsige ,, 4 ,, 

Güterwagen. 1376 ,, 

Von allgemeinen Bemerkungen sind die folgenden von Interesse: 

a) Bagdadbahn. 

Die seit langer Zeit zwischen der Kaiserlich Ottomanischen Regierung 
und der Bagdadbahngesellschaft über den Weiterbau der Bagdadbahn 
gepflogenen Verhandlungen haben am 30./2. Juni 1908 zum Abschluß 
einer Zusatzkonvention und eines Finanzvertrags geführt, in denen die 
technischen und finanziellen Bedingungen für den Bau von der jetzigen 
Endstation Bulgurlu bis El-Helif und der Zweigbahn Tell-Habesch—Aleppo, 
insgesamt 840 Kilometer Bahnlänge, festgelegt sind. 

Die Ausarbeitung der Pläne für den Weiterbau bis Aleppo ist bereits 
beendet; das Planmatesial ist der Regierung im April 1909 zur Genehmigung 
eingereicht worden. 

bi Hafen Haidar Pascha. 

Der Bau des neuen Bahnhofgebäudes hat unter den Einwirkungen 
der Störungen in den Seetransporten infolge der bekannten Boykottbe¬ 
wegung eine starke Hemmung erfahren, weshalb die Benutzung des Ge¬ 
bäudes vor dem Herbst 1909 kaum möglich sein wird. 

Im Betrieb der Hafenanlagen zeigten sich keine Mängel. 

c) Der doppelgleisige Ausbau der Strecke Haidar Pascha—Pendik nähert 

sich der Ausführung. 

Das Projekt- und Planmaterial des Doppelgleises der Vorortstrecke 
wurde dem Ministerium für öffentliche Arbeiten eingereicht, die Ent¬ 
scheidung der Regierung steht jedoch noch aus. 

d) Bewässerung der Koniaebene. 

Die Arbeiten wurden im Frühjahr 1908 in Angriff genommen. Bis 
Ende Dezember 1908 war die Betonfundamentsohle der Einlaßschleuse 
im Bey Schehir, das Mauerwerk der Hauptschleusen von Yaila und 
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Postaldjik sowie des Aquädukts bei Tavohankeupru hergestellt, ebenso 
die 180 km lange Telegraphenlinie zwischen Bey Schehir und Tschoumra. 

Die Regulierung des Bey Sohehir- und des Tscharchamballusses war 
auf beträchtliche Strecken durchgeführt, etwa 45 000 laufende Meter der 
Haupt- und Nebenkanäle waren ausgehoben. 

Die für die Bewässerungsanlagen bis Ende 1908 auf gewendete Summe 
betrug 167 423,62 türk. Pfund. 

e) Verfassung und Streikbewegung. 

Der Reiseverkehr ist infolge der durch die Wiedereinsetzung kon¬ 
stitutioneller Zustände erfolgten Erleichterung in den Paßvorschriften 
gestiegen. 

Gleich nach der politischen Umwälzung trat bei den Eisenbahn¬ 
gesellschaften im ganzen Lande eine allgemeine Streikbewegung ein, die 
auf den anatolischen Eisenbahnen eine Stockung des Betriebs während 
dreier Tage verursachte. 

Über finanzielle Maßnahmen sei folgendes erwähnt. 
Die Tilgung der Obligationen ist gemäß dem Amortisationsplan fortgesetzt 
worden. Infolgedessen hat sich das ursprünglich nom. 160 000 000 Frcs. 
betragende Obligationskapital bis zum 31. Dezember 1908 auf 157 992 000 
Francs vermindert. Die Gesamtzahl der amortisierten Aktien, belief sich 
am 31. Dezember 1908 auf 1283 im Nominalbetrag von 641 500 Frcs. 

Die Tilgung des dem Kaiser 1. Otto manischen Marineministerium ge¬ 
gebenen Vorschusses vom 7. Juni 1902 wurde gemäß den vertraglichen 
Abmachungen fortgesetzt. Am 31. Dezember 1908 betrug die Forderung 
der Betriebsgesellschaft der anatolischen Eisenbahnen 136 534,81 türk. Pfund. 

Die Tilgung des am 4./17. Juni 1907 der Kaiserlich ottomanischen 
Regierung von der Deutschen Bank gewährten Vorschusses von 300 000 türk. 
Pfund, an dem die Betriebsgesellschaft der anatolischen Eisenbahnen mit 
75 v. H. beteiligt ist, hat den getroffenen Vereinbarungen gemäß statt- 
gefunden; am 31. Dezember 1908 betrug die Förderung der Gesellschaft 
169 589,66 türk. Pfund, wovon 69 589,66 rückzahlbar sind durch die von 
der allgemeinen Steuerverwaltung ausgestellten Tratten, deren letzte im 
Juni 1909 verfällt, während die restlichen 100 000 türk. Pfund aus dem 
Anteil der Regierung an den Überschüssen der an die Dette Publique Otto¬ 
mane verpfändeten alten Einkünfte zurückbezahlt werden. 

Am 28./12. März 1908 hat die Betriebsgesellschaft der Kaiserlich 
Ottomanisohen Regierung einen Vorschuß von 30 000 türk. Pfund gewährt, 
der mit 7 v. H. verzinslich ist. 

Die türkische Regierung hat zur Unterstützung der durch die ver¬ 
schiedenen Mißernten stark betroffenen Landbewohner Saatgut und Geld 
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zur Verteilung gelangen lassen. Die Verwaltung der Betriebsgesellschaft 
der anatolischen Eisenbahnen hat, um das Ergebnis der Ernte in dem Be¬ 
reich ihrer Linien zu fördern, der Regierung ausschließlich für diesen Zweck 
60 000 türk. Pfund am 3./16. Januar 1909 zinsfrei zur Verfügung gestellt. 

Es wurde beantragt, den laut Gewinn - und Verlustkonto 
verfügbaren Überschuß (einschließlich des Vortrags aus dem Jahre 1907) 

.von. 2 921 702,21 Frcs., 

zuzüglich der Entnahme der Spezialreserve von . . . 500 000,— „ , 

zusammen . . 3 421 702,21 Frcs. 

wie folgt zu verwenden: 

an den außerordentlichen Reservefonds zu überweisen 128 819,10 Frcs. 
5% Zinsen auf das einbezahlte Aktienkapital .... 2 450 085,— 

für Aktientilgung. 54 000,— 

1% Superdividende auf 268 717 Aktien (Serie I 

bis IV) und 1 283 Genußscheine. 494 000,— 

Vortrag auf neue Rechnung. 294 798,11 

zusammen . . 3 421 702,21 Frcs. 

Aus der Bilanz vom 31. Dezember 1908 ist zu entnehmen: 


Aktiva. 

Ausstehende Aktieneinzahlung. 82 131 800,— Frcs. 

Bahnanlagekosten usw. 177 820 029,44 

Hafen und Speicher in Derindje. 2 204 928,83 

Rollmaterial. 13 938 132,71 

Inventar. 2 097 623,85 

Kassabestand . 135 831,66 

Effekten und Barbestände der Wohlfahrtskassen: 

Pensionskasse. 2 628 859,20 

Unterstützungskasse. 524 076,33 

Vorsorgekasse. 207 018,23 

Sparkasse. 275 173,11 

Beteiligung anderer Gesellschaften durch eingezahlte 

Aktien .. 6 959 556,87 

Anlagen des Erneuerungsfonds. 8 926 942,93 ,, 

Debitoren. 22 349 529,93 ,, 

Magazinbestände .. 4 075 267,82 ,, 

Werkstättenkonto (in Ausführung begriffene Arbeiten) 5 999,80 ,, 

Mandate (einzuziehende Forderungen . 82 501,13 

zusammen . . 324 363 271,84 Frcs. 
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Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Rechtsprechung. 

Strafrecht. 

Erkenntnis des Reichsgerichts, IT. Strafsenats, vom 15. Oktober 1909 in der 
Strafsache gegen den Eisenbahnbetriebssekretär P. in L. 

freifahrtscheine sind von dem Zeitpunkt an, wo sie mit dem amtlichen Stempel der die 
Freifahrt bewilligenden Behörde versehen werden, Urkunden. 

Ein Beamter, der auf dem ihm ausgestellten, mit dem Stempel versehenen FreifahrtscWi 
nachträglich das Datum der Gültigkeitsdauer abändert, begeht Urkundenfälschung Im Aide 

(§ 348 Abs. 2 Str.-G.-B.). 

Gründe. 

Die wesentlichen Feststellungen des Kgl. Landgerichts in L. sind 
folgende: Zu den amtlichen Obliegenheiten des Angeklagten bei der 

.inspektion in L. gehörte auch die Bearbeitung des allgemeinen Teils 

der Freifahrtscheinangelegenheiten, während die besondere Kontrolle der 
einzelnen Freifahrtscheine eine mit dem Angeklagten in demselben Bureau 
arbeitende Eisenbahngehilfin auszuüben hatte. In sieben, einzeln fest¬ 
gestellten Fällen, in denen dem Angeklagten von dem zuständigen Vor¬ 
standsbeamten auf seinen Wunsch Freifahrt zu Privatreisen für bestimmte, 
von ihm dem Vorstandsbeamten genannte Tage bewilligt war, hat der 
Angeklagte, nachdem er den Freischein nebst Stamm selbst auf seine Person 
zur freien Fahrt für den betreffenden Tag ausgefüllt hatte, dann weiter 
durch den Bureaubeamten das Siegel der Inspektion auf den Freischein 
hatte drucken lassen, und nachdem er den Freischein vom Stamm abge¬ 
trennt und an sich genommen hatte, nachträglich das ursprünglich in den 
Freischein und ebenso in den Stamm als Tag der Gültigkeit aufgenommene 
Datum durch Uberschreiben, in einem oder dem anderen Falle wohl auch 
durch Wegradieren der ursprünglichen Zahl, umgeändert. Ob zur Zeit, als 
der Angeklagte die Umänderungen vornahm, der Stamm bereits vom Tor¬ 
standsbeamten unterzeichnet war, hat sich nicht feststellen lassen. Es 
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mag dies auch dahingestellt bleiben, da auf den Stamm, der lediglich den 
Inhalt des Freischeins zur Kontrolle für die Behörde wiedergab, kein Ge¬ 
wicht gelegt zu werden braucht, wenn sich die Umänderung des Datums 
auf dem Freischein selbst als Fälschung darstellt. Der Angeklagte hat nur 
für einen der Fälle zugegeben, daß er die Umänderung deshalb vorgenommen 
habe, um dieselbe Fahrt ein zweites Mal auf denselben Freischein unter¬ 
nehmen zu können. Es besteht zwar der Verdacht, daß sich die Sache 
auch in den übrigen Fällen oder wenigstens in den meisten Fällen entsprechend 
verhalten hat. Immerhin kann dem Angeklagten seine Angabe nicht wider¬ 
legt werden, daß er in allen übrigen Fällen die Änderung des Datums nur 
vorgenommen habe, um überhaupt den Freischein ausnutzen zu können, 
nachdem er am Tage des ursprünglichen Datums aus irgend welchen Gründen 
dazu nicht in der Lage gewesen sei. Daß die Freischeine in einzelnen Fällen 
nicht den damit unternommenen Fahrten entsprechend durchlocht sind, 
kann darin seine Erklärung finden, daß der Angeklagte dem einen oder 
anderen Beamten an der Sperre als Beamter der Bahn bekannt gewesen ist, 
und daß daher von ihm die Vorzeigung der Fahrkarte an der Sperre in der 
Annahme des Beamten, er sei zum Betreten der Bahnsteigs berechtigt, 
nicht verlangt ist. 

Der Angeklagte will sich zu seiner Handlungsweise für berechtigt 
gehalten haben, insbesondere habe ihm, wie er angibt, bei der Vornahme der 
Umänderung der Gedanke völlig ferngelegen, daß es sich um Urkunden 
handelte, an denen er die Änderung vomahm. Er habe die Änderungen 
vorgenommen, um nicht erst einen neuen Freischein beantragen zu müssen 
und daduroh unnötigerweise den Vorstandsbeamten belästigen zu müssen. 
Da die Gewährung des Freischeins so gut wie niemals verweigert würde, 
und er bestimmt habe annehmen können, daß ihm der Freischein ohne 
weiteres auch zu der neuen Fahrt gewährt werden würde, so habe er nicht 
daran gedacht, daß er etwas Unrechtes tue, wenn er, wo er doch das Frei- 
scheinformular ebenfalls selbst ausgefüllt gehabt habe, die Abänderung 
vomahm. Demgegenüber ist in der Beweisaufnahme betont worden, der 
Angeklagte habe damit rechnen müssen, daß ihm einmal Schwierigkeiten 
gemacht werden könnten, wenn er von der Vergünstigung der Froischeine 
in übertriebenem Maße Gebrauch mache. 

Die Freischeine hatten von dem Zeitpunkt an, wo sie mit dem 
amtlichen Stempel der Inspektion versehen worden waren, die Natur 
von Urkunden erlangt. Sie waren von diesem Zeitpunkt an ein AusAveis 
für die amtlich erhaltene Erlaubnis zur freien Zurücklegung einer bestimmten 
Strecke auf der Bahn an einem bestimmten Tage geworden genau wie eine 
gewöhnliche Fahrkarte. Darauf wies insbesondere der Aufdruck auf den 
Freischeinen hin und ferner die ganze Art der Behandlung und späteren 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 


764 


Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Kontrolle der Freischeine. Alles dieses ist auch dem so lange Zeit bei der 
Eisenbahnbehörde angestellten Angeklagten bekannt und bewußt gewesen, 
zumal gerade die Bearbeitung der Freifahrtscheinangelogenheiten in seine 
Tätigkeit fiel. 

Auch konnte sich der Angeklagte gar nicht im Zweifel befinden und 
hat sich sicherlich gar nicht im Zweifel befunden darüber, daß er auf den 
unterstempelten, ein bestimmtes Datum für die Fahrt tragenden Freischeinen 
dieses Datum nicht nachträglich eigenmächtig abändern durfte. 

Wenn dieses Bewußtsein beim Angeklagten von der Urkundeneigen¬ 
schaft der unterstempelten Freischeine und von der Rechtswidrigkeit seiner 
Handlungsweise auch in den übrigen Fällen zweifellos vorhanden gewesen 
ist, so hat er dieses Bewußtsein ganz besonders in dem einen Falle gehabt, 
wo er den bereits benutzten Freischein nachträglich umänderte, um ihn 
nochmals benutzen zu können. 

Die Freischeine waren dem Angeklagten, als er die Umänderungen 
vornahm, amtlich anvertraut und amtlich zugänglich. Allerdings waren sie 
ihm übergeben worden zum Zwecke seiner privaten Fahrten. Nebenher 
ging aber während der ganzen Zeit, wo der Angeklagte die Freischeine im 
Besitz hatte, die amtliche Pflicht des Angeklagten — und dadurch unter 
schieden sich die Freischeine von den gewöhnlichen Fahrkarten — für die 
Erhaltung der Existenz, Gebrauchsfähigkeit und materiellen Richtigkeit des 
Freischeins zu sorgen. Nur unter dieser selbstverständlichen Bedingung 
werden die Freischeine den Beamten bewilligt. — Yergl. hierzu Entschei¬ 
dungen des Reichsgerichts in Strafsachen Band 11 Seite 8 . 1 . — Auch dieses 
ist dem Angeklagten bewußt gewesen. 

Der Angeklagte ist Beamter im Sinne des § 319 Str. G. B., darüber 
war der Angeklagte nicht im Zweifel. 

Hiernach ist tatsächlich festgestellt worden, 

daß der Angeklagte zu L. im Jahre 1908 und Anfang 1909 durch 
sieben selbständige Handlungen als Beamter Urkunden, die ihm 
amtlich anvertraut und amtlich zugänglich waren, vorsätzlich 
verfälscht hat. 

Der Angeklagte war also auf Grund des § 348 Abs. 2, § 71 Str. G. B. zu 
bestrafen. Mit Rücksicht darauf, daß die einzelnen Fälle äußerst milde 
liegen, erschien für jeden Fall die geringste zulässige Strafe von einem Monat 
Gefängnis und eine Gesamtstrafe von drei Monaten Gefängnis angemessen. 

Das Reichsgericht führt in dem die Revision des Angeklagten 
zurückweisenden Urteile folgendes aus: 

.Nach den Urteilsfeststellungen waren die Freischeine ein Aus¬ 
weis für die dem Beschwerdeführer amtlich erteilte Erlaubnis zur freien 
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Zurücklegung einer bestimmten Strecke auf der Bahn an einem bestimmten 
Tage. Daraus konnte ohne Rechtsirrtum die Eigenschaft derselben als 
Urkunden hergeleitet werden. 

Auch die fernere Annahme des Landgerichts, daß die Freischeine dem 
Angeklagten amtlich anvertraut und amtlich zugänglich waren, begegnet 
kernen rechtlichen Bedenken. Es ist festgestellt, daß der Angeklagte, wenn* 
schon ihm die Freischeine zu Reisen in seinen Privatangelegenheiten erteilt 
waren, die amtliche Pflicht hatte, für die Erhaltung ihrer Existenz, Gebrauchs¬ 
fähigkeit und materiellen Richtigkeit zu sorgen und daß sie ihm nur unter 
dieser selbstverständlichen Bedingung bewilligt worden sind. Er hatte sie 
nach Benutzung oder bei Nichtbenutzung sofort an den nächsten Dienst¬ 
vorgesetzten zurückzugeben. Danach sind die Freischeine durch einen 
Vertrauensakt der Vorgesetzten Behörde amtlich in den Gewahrsam und die 
Verfügungsgewalt des Angeklagten gelangt. 


Eisenbahnrecht. 

Erkenntnis des Reichsgerichts — V. Zivilsenats — vom 8. Januar 1910 in 
Sachen des Privatmanns Karl D. in St., Klägers und Revisionsklägers, wider 
die Aktiengesellschaft „G. Kleinbahn“ in G., Beklagte und Revisionsbeklagte. 

Bahneinheitsgesetz §§ 5, 6. 

Verfolgung von Rechten an den einzelnen dem Unternehmen gewidmeten Vermögenswerten. 

Tatbestand. 

Zum Bau der G. Kleinbahn hatte sich die Gemeinde F. zur unentgelt¬ 
lichen Hergabe des im Gemeindebezirk belegenen Grund und Bodens ver¬ 
pflichtet. Die Grundbesitzer erteilten die Bauerlaubnis und der Bau wurde 
ausgeführt. Aus der Besitzung der Frau Albert D. wurde eine Fläche von 
39 Ar 73 qm entno mm en und die Entschädigung hierfür durch eine zu 
Protokoll des Enteignungskommissars erklärte Vereinbarung vom 1. Sep¬ 
tember 1902 auf 2690 .ft festgesetzt. Die Gemeinde zahlte die Entschädi¬ 
gung, ohne daß die Auflassung stattfand. Die Besitzung der Frau D. samt 
der zur Bahn verbauten Fläche kam im Jahre 1904 zur Zwangsversteigerung. 
Der Kläger erhielt den Zuschlag, und er klagte dann mit dem Auftrag, 
die Beklagte zu verurteilen, 

wegen der 39 Ar 73 qm das Enteignungsverfahren einzuleiten. 

Das Landgericht wies die Klage ab. 

In der Berufungsinstanz stellte der Kläger noch einen Hilfsantrag 
dahin, die Beklagte zur Zahlung von 2700 .ft nebst Zinsen zu verurteilen. 

Die Berufung blieb ohne Erfolg. 
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Der Kläger hat Revision eingelegt und beantragt: 

unter Aufhebung des Berufungsurteils nach dem Klageantrag zu 
erkennen, oder sonst die Beklagte zur Zahlung von 2700 JL nebst 
i% Zinsen seit dem 23. November 1908 oder zur Herausgabe der 
Grundstücke zu verurteilen. 

Die Beklagte hat die Zurückweisung der Revision beantragt. 


En tscheidungsgründe. 


Das Gesetz über die Bahneinheiten vom 


19. August 1898 
11. Juni 19Ö2 


unterscheidet 


zwischen dem Eigentum am Kleinbahnuntemehmen und dem Eigentum 
an den einzelnen dem Unternehmen gewidmeten Vermögenswerten. Letztere 
und insbesondere Einzel grundstücke behalten die Eigenschaft als 
selbständige Sachen und können daher Gegenstand besonderer Rechte sein. 
Die Zugehörigkeit zu dem einheitlichen Unternehmen schließt in Ansehung 
von Einzelgrundstücken Verfügungen des Eigentümers, sei dies der Unter¬ 
nehmer oder ein anderer, nicht ohne weiteres aus. Das Gesetz hat die Wirk¬ 
samkeit solcher Verfügungen besonders geregelt. Die volle Wirksamkeit 
ist für den Fall anerkannt, daß durch eine von der Bahnaufsichtsbehörde 
ausz.ustellende Bescheinigung nachgewiesen wird, daß die Verfügung die 
Betriebsfähigkeit des Unternehmens nicht beeinträchtigt. Wird dagegen 
diese Bescheinigung Versagt, so finden die beschränkenden Vorschriften 
der §§ 5 und 6 Ges. Anwendung. Dann sind nach § 5 „Verfügungen und 
Belastungen ungültig“, und es findet nach § 6 „eine Verfolgung von ding¬ 
lichen Rechten nicht statt“, vielmehr kann der Berechtigte, und zwar gegen 
Aufgabe seines Rechts, nur Entschädigung beanspruchen. Im vorliegenden 
Falle war das streitige Grundstück zunächst Eigentum der Frau D., es 
wurde aber dann zur Zwangsversteigerung gezogen und dem jetzigen Kläger 
zugeschlagen. — Das Berufungsgericht erachtet nun den Zuschlag iür 
nichtig, indem es den § 5 für anwendbar erklärt und in dieser Vorschrift 
ein gesetzliches Veräußerungsverbot findet. — Allein für den Gesetzgeber 
konnte kaum Anlaß bestehen, die Veräußerung eines zum Bahnuntemehmen 
verwendeten, aber nicht dem Unternehmer gehörigen Grundstücks schlecht¬ 
hin zu verbieten. Ein bloßer Wechsel in der Person des Grundstückseigen¬ 
tümers berührt die Betriebsfähigkeit des Unternehmens nicht. Der Gesetz¬ 
geber konnte eine solche Verbots Vorschrift auch nicht treffen, ohne mit den 
sonst für das preußische Recht geltenden Grundsätzen in Widerspruch 
zu treten. Wie der erkennende Senat bereits in dem Urteil Entsch. d. R.* 
G. i. Z. Bd. 31 S. 217 dargelegt hat, schließt die öffentlich-rechtliche Zweck¬ 
bestimmung eines Grundstücks nicht aus. daß dieses einen Gegenstand 
des Privateigentums bildet und unbeschadet der Zweckbestimmung ver- 
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Äültert werden kann. Di»? Vorschriften des Gesetzes über die Rahneinheiteu 
»fehea hierruit im Einklang. 'Der § 6 beläßt es bei den bestehenden ding¬ 
lichen Rechten an Einzelgrundstüoketi and entzieht dem Berechtigten 
sieiht -.die Yerfügungshefagniß; der Beneohtigte so!) nur für dio Dauer d« : . 
Üntefnehroens da* dingliche Recht nicht . ?• e r ft g e ü“ können. Da sich 
dwte Verfolgung gegen den ß r 1» to u uteriie h m e r richten miite, 

«• m damit das Verhältnis der §§ 5 'und' ö Ow. zueinander klar igestellt. 
Jiiieh ^ S gixid Verfügungen and Behwtungeö von Einzelgrundstuoknn, die 
der B & hnuntotn e h. rb m r voriiitomt, ttngidtig, naoh § 6 können dinglich 
Berechtigte gegen den Bahmditmmehraec ihre Rechte, solange das Unter¬ 
nehme besteht, ntuc in der Form d**« Enf^ofiäcligimgsansprachs verfolgen. 

Daß tn den dinglichen Rechten im „Sinne 'dieser Vorschriftauch das Eigen- 
tum gehört, Sfüsekext ausdriipkJieh — vgl.'Egwt, Bahneinheit, Beau 23 zu. 

die Motive aus. and es «ideriiegt dieö anch keineni Bedenken. Ras 
t>«ets amcht keine EinMchränkang. und gerade die Verfolgung des ßigeü- 
hitBfi, die Geltendmachung .dies H w r a n s fif ü b e anaprtiehs, v»,*ürde dm 
AW'-uii» hkeit und .ßotrrebsfäliigkeit dws Unternehmens-. am meisten ge- 
Ekrtian. ---- Disriiaeb kann duhingetdeUt hihiben,- oh Auch dar dar \ f> de* 
,e4tt gesetzlich«- .'VnräjiÜekongsverJwt und öJhiyi vtötmolir nur kitte 
Vrrfugnttgstjeychränkut^ enthält., Jedenfalls findet tiiit den 'Vorliegenden 
faß ojcht diiö»e Verschfift. sondern die des § ö Anwendung. n«f deaamt Abs.' 2. 
cl«r Klüger den Khtac.hädigungsänsprach stützt. 

Dem Bern fungagericht, kann - auch . in denjenigen Anaführunged-:. die 
skrb auf die Anitondhng der Vdrsöhrfften das . 

nkht V«ögnpfliehtv' .woden. Die Beklagte 'ist, dn das Gmndetik'k nicht 
kaf^as^en ood da avu?ii ■.^^ , ^ä/■!hirf^B«i&dd^ß''f^he!r die yoibibhung d«r 

Ktitwgnnng nicht ergangen, uichi Eigeutiiorerm d«« Urundst »io.lte geworden. 
s *'w de; Entschädigung ist fcstgdsb-fj). und darin durch d»>> »hMwmde l ; . für 
dir, Beklagte gezahlt, 

^vrfaiir»»rn ergangenen ZuschiagsiKted;. fhjta iten»f*mgägete-hv ist der An¬ 
sicht* daß, das Enteigmmg8.geVf«dii-en ui«‘h anhÄtigtg &öl, ; iüjd die Ein-; 

le’tting' eine» zweiten Vcmhrowe- neben der« noch ute»*«g-«ge» nicht tiif , 
iuläfrpg. Es ist feinei rfet AnstkbG daß; der S-h^gr An der .DorciiJüferung 
dm anhängigen oder atyfeh An der Kinloitöng eines neuen Verffhyetfe.'.^jf D.- 
kein Interesse habe, da gemk{f dtax |jj if&, :4VR| Eütoig. Des. die vereinbarte 
Entachttdieuogssußune atf d«> Stelle des GrundM-in'ks getreten sei; &»» 
Kläger müsss die Zahlung der Eiiiseiiä.äigötig gegen sieh gelten lassen und 
könne s«m«rs**its sieh nur an die Zahlungsempfänger haltern Allein uiu-h 
§§ 45, 46 wird das Grundstück zwar auch in deni Falle frei von ulien auf ihm 
lastenden Verbindlichkeiten, wenn. e# durch eine dein entsprechende 

Verein bftrunjj über die Entschädigung^umme abgetreten wird. Aber die 
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— freiwillige — Abtretung erfordert die Auflassung, und solange diese 
noch aussteht, ist der Fall des § 46 nicht gegeben. Erst mit der Abtretung 
wird das Grundstück frei von den auf ihm lastenden Hypotheken und son¬ 
stigen Realansprüchen, vorher kann auch die Entschädigungssumme nioht 
an die Stelle des Grundstücks treten. Voraussetzung für die Anwendbarkeit 
des § 46 ist aber weiter auch — vgl. Koffka Enteig. Bern. 6 (S. 236), daß 
gemäß § 32 die vereinbarte Entschädigung rechtsgültig gezahlt oder hinter¬ 
legt ist. Geboten war die Hinterlegung, die Zahlung an andere als die 
Real berechtigten nicht rechtsgültig. — Sodann aber bestimmt weiter der 
Satz 2 des § 46, daß Hypothekengläubiger und Realberechtigte, soweit 
sie aus der vereinbarten Entschädigungssumme nicht befriedigt werden, 
dann anderweite Festsetzung im Rechtswege gegen den 
Unternehmer fordern können. Erst infolge der Zwangsversteigerung trat 
in dieser Rechtslage eine Änderung ein. Das streitige Grundstück wurde 
mit versteigert, die Hypotheken gingen auf das auch für dieses Grund¬ 
stück mitgezahlte Kaufgeld über. So wenig die Beklagte früher berechtigt 
war, die Vereinbarung der Entschädigung und die nach dem Gesetz rechts¬ 
unwirksame Zahlung den nicht befriedigten Hypothekengläubigem ent¬ 
gegenzuhalten, ebensowenig ist sie gegenwärtig hierzu dem Kläger gegen¬ 
über befugt. Dieser hat kraft des Zuschlagsurteils das Eigentum am Grund¬ 
stück und damit auch den Entschädigungsanspruch aus § 6 Abs. 2 des Ge¬ 
setzes über die Bahneinheiten erlangt. Ob der Kläger die Verhältnisse so. 
wie sie lagen, beim Erwerb des Grundstücks gekannt hat, ist schon deshalb 
unerheblich, weil gegenüber dem Ersteher — vgl. Jäckel, Zwangsverst. 
2. Aufl. Bern. 3 zu § 55 (S. 209) — der Einwand des mangelnden guten Glauben* 
nicht geltend gemacht werden kann. — Nach der Vorschrift des Gesetze* 
bestimmt sich die Entschädigung aus § 6 a. a. 0. „nach den Vorschriften 
über die Entschädigung für den Fall der Enteignung“. Schon dieser Wort¬ 
laut des Gesetzes läßt erkennen, daß die Entschädigung nicht in dem be¬ 
sonders geregelten Enteignungsverfahren erfolgen soll, vielmehr sollen 
ebenso wie in § 46 Abs. 2 Enteig. Ges. lediglich die materiell-rechtlichen 
Enteignungsvorschriften Anwendung finden. Hierauf weisen — Eger. 
Bahneinheit Bern. 24 zu § 6 (S. 43) — die Motive hin, und dies findet eine 
unmittelbare Bestätigung auch im Gesetz selbst, da nach § 26 Abs. 1 Satz 2 
der Entschädigungsanspruch aus § 6 erlischt, wenn er nioht innerhalb eine* 
Jahres gerichtlich geltend gemacht wird. Dem Gesetz entsprechend 
ist hiernach der in der Berufungsinstanz gestellte Hilfsantrag, mit dem 
Zahlung einer ziffermäßig bestimmten Entschädigung begehrt wird und 
nicht, wie in der Klage, die Verurteilung zur Einleitung des Enteignungs- 
Verfahrens. Die nachträgliche Änderung des Antrags war zulässig, da 
nicht nur der Grund, sondern auch der Gegenstand der Klage der gleiche 
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geblieben ist. Auch der Antrag der Klage zielte sachlich auf nichts anderes 
ab, als auf Leistung einer nach den Vorschriften des Enteignungsgesetzes 
zu beinessenden Entschädigung. Das Berufungsgericht wird daher die 
Höhe des Anspruchs festzusetzen und dabei zu beachten haben, daß die 
Entschädigung nach § 6 Abs. 2 a. a. 0. nur „gegen Aufgabe des Rechts" 
beansprucht werden kann. 


Gesetzgebung. 

Deutsches Reich. Bekanntmachungen des Reichskanzlers: 

Vom 5. Februar 1910, betr. die dem Internationalen. Übereinkommen 
über den Eisenbahnfrachtverkehr beigefügte Liste. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 35. R.-G.-Bl. S. 449). 

Vom 1. März 1910, betr. eine neue Ausgabe der dem Internationalen 
Übereinkommen über den Eisenbahnfracht verkehr beigefügten Liste 1 . 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 97. R.-G.-Bl. S. 481). 

Vom 20.. März 1910, betr. Änderung der Postscheckordnung vom 
6. November 1908. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt 8. 107. R.-G.-Bl. S. 593). 


Bekanntmachungen des Reichs - Eisenbahn - Amts: 

Vom 7. Februar und 9. März 1910, betr. Ergänzung und Änderung 
der Anlage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 35 und 98. R.-G.-Bl. S. 450 u. 473). 


Preußen. Allerhöchster Erlaß vom 21. März 1910, betr. ander- 
weite Abgrenzung der Verwaltungsbezirke mehrerer Eisenbahn¬ 
direktionen und Leitung des Baues der Nebeneisenbahn (Nien¬ 
burg a. W.) Lemke—Diepholz. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 105. G.-S. S. 31). 


Entwurf eines Eisenbahnanleihegesetzes. Dem 
Abgeordnetenhause auf Grund Allerhöchster Ermächtigung am 
13. April 1910 vorgelegt. 

(No. 260 A der Drucksachen des Abgeordnetenhauses). 

Der Gesetzentwurf betrifft die Erweiterung. Vervollständigung und bessere 
Ausrüstung des Staatseisenbahnnetzes und die Beteiligung des Staates an dem 
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Bau von Kleinbahnen und an den Baukosten einer Reiohseisenbahnlinie von 
Bettsdorf über Waldwiese nach Merzig, sowie die Beschaffung der hierzu er¬ 
forderlichen Mittel. Sein Inhalt wird im nächsten Heft erörtert werden. 


Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: ' Se J te 

Vom 25. Februar 1910, betr. Tarifbestimmungen für Saatgut 39 

Vom 12. März 1910, betr. Freifahrtordnung . 43 

Vom 4. März 1910, betr. Genehmigung und Untersuchung der 

Dampfkessel. 47 

Vom 17. März 1910, betr. Überwachung des Bestandes der 
Güterwagen. 98 


Vom 18. März 1910, betr. Grundzüge für die Schreibweise von 

Straßen- usw. Namen.103 

Vom 26. März 1910, betr. anderweite Festsetzung eines Grenz¬ 
punktes zwischen den Verwaltungsbezirken der Eisenbahn¬ 
direktionen in Münster i. W. und Hannover. 108 

Vom 26. März 1910, betr. Änderungen bei den Eisenbahn-Be¬ 
triebs-, Maschinen- und Werkstätteninspektionen .... 103 

Vom 30. März 1910, betr. Pensionskasse für die Arbeiter der 

preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft.109 

Vom 9. April 1910, betr. Änderung der Eisenbahnsignalordnung 117 

Hessen. Gesetz vom 29. Dezember 1909 über die Abänderung des Ge¬ 
setzes, die Ruhegehaltsverhältnisse und die Versorgung der Hinter¬ 
bliebenen der im Hessisch-Preußischen Gemeinschaftsdienst an- 
gestellten Staatseisenbahnbeamten betreffend, in der vom 1. April 
1907 an geltenden Fassung (Reg.-Bl. No. 17 von 1908). 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 41. Reg.-Bl. No. 1 von 1910). 


Frankreich. Gesetz vom 26. Februar 1910, betr. Gemeinnützig¬ 
keitserklärung einer Hauptbahn mit einer Spurweite von 1,05 bis 
1,06 m zwischen Berronaghia und Djelfa über Boghari in Algier. 
(Veröffentlicht im Journal officiel de la Röpublique frantjaise Nr. 60 
vom 2. März 1910 S. 1737.) 

Gesetz vom 5. Mäiz 1910, betr. Gemeinnützigkeitserklärung der 
Verlängerung der Lokalbahn Montherm6-Ost—Hautes-Rividres |im 
Departement Ardennes bis zur belgischen Grenze. 

(Veröffentlicht im Journal officiel dela Röpublique frangaise, No. 66, 
vom 8. März 1910, S. 1890.) 
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Gesotz vom 1. April 1910, betr. Gemeinnützigkeitserklärung einer 
Eisenbahn mit einer Spurweite von 1,05 bis 1,06 m von T6nes nach 
Orl6ansville in Algier. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la Röpublique fran^aise No. 91 
vom 3. April 1910, S. 2827.) 

Gesetz vom 2. April 1910, betr. die Genehmigung einer Verein¬ 
barung mit der Paris—Lyon- und Mittelmeerbahngesellschaft über 
die Konzession der Eisenbahn von Moneteau nach Saint-Florentin, 
die durch Gesetz vom 21. März 1881 für gemeinnützig erklärt 
worden ist. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la Republique fran^aise No. 93 
vom 5. April 19]0, S. 2970.) 

Gesetz vom 4. April 1910, betr. Gemeinnützigkeitserklärung einer 
Eisenbahn von Biskra nach Touggourt in Algier. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la Republique fran<,*aise No. 94 
vom 6. April 1910. S. 2998.) 

Gesetz vom 5. April 1910, betr. Gemeinnützigkeitserklärung einer 
Verbindungslinie der Süd- und Medoc-Eisenbahnen in Bordeaux. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la Röpubliquc fran<?aise No. 95 
vom 7. Aprü 1910, S. 3036.) 

Gesetz vom 5. April 1910, betr. Genehmigung der Vereinbarungen 
zwischen den Departements Aisne und Ardennes und der Vorort¬ 
bahngesellschaft von Reims über die Deckung der Ausgaben für 
Ergänzungsarbeiten der Lokalbahn von Soissons nach Rethel. 

(Veröffentlicht im. Journal officiel de la Röpublique francaise No. 95 
vom 7. April 1910, S. 3036.) 

Gesetz vom 5. April 1910, betr. Gemeinnützigkeitserklärung der 
Lokalbahnen von Reims nach Beine und von Reims nach Aßfeld 
in den Departements Marne und Ardennes und betr. Genehmigung 
der Zusammenfassung der Betriebsverwaltung verschiedener 
Schienenwege, die als Lokalbahnen oder Straßenbahnen der Vorort¬ 
balmgesellschaft von Reims konzessioniert worden sind. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la Republique francaise No. 96 
vom 8. April 1910. S. 3078.) 
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Italien. E ntwurf eines Gesetzes, betr. die Errichtung eines Eisenhahn 
ministeriums 1 >. 

(Kammerdrucksache No. 329, vom 11. Februar 1910.) 


Rußland. G e s e t z, betr. die Grundsätze und die Ordnung über die Fest¬ 
setzung der Gebühr, die zugunsten der Städte von den mit der 
Eisenbahn eingehenden und abgefertigten Gütern erhoben werden 
dürfen. Von dem Reichsrat und der Reichsduma gutgeheißen und 
Allerhöchst bestätigt am 2. März 1910. 

(Abgedruekt im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten vom 
20. März 1910, No. 12). 

1. Die Gebühren dürfen nur zur Verbesserung der Zufuhrwege verwendet 
werden. 

5. Die Gebühren dürfen nicht erhoben werden von: Müitär und Arrestanten 
gehörigen Gütern; von Gepäck und von Gütern, die mit Personen- und 
gemischten Zügen auf Gepäckschein befördert werden; von Dienstgut ; 
von Gütern, die zu ermäßigten Tarifen befördert werden, und endlich von 
X otstandssendungon. 

6. Der höchste Satz, der erhoben werden darf, Roll den zehnten Teil des regel¬ 
mäßigen Pud-, Stück- oder Wagenladungstarifsatzes für eine durchlaufene 
Werst des betreffenden Guts nicht übersteigen. Sollten noch anders be¬ 
rechnete Tarifsätze zur Erhebung gelangen* so wird für solche Güter die 
Gebühr jedesmal besonders festgesetzt werden. 

8. Über das Gesuch einer Stadt, die Gebühr erheben zu dürfen, befindet der 
Minister des Innern. 


A 1 1 e r h Ö c h s t b e s t ä t i g t e r E r 1 a ü des zweiten Departe¬ 
ment« des Reichsrats vom 30. November 1909, betr. den Bau einer 
Zufuhrbahn zur allgemeinen Benutzung von Skernewitzy nach 
Rawa; nebst den gleichfalls Allerhöchst bestätigten Bedingungen 
über den Bau und die Betriebsführung der vorbezeichneten Zu¬ 
fuhrbahn. 

(Abgedruckt im Ukasatel des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
vom 27. Februar 1910, No. 9). 

§14 der Bedingungen bestimmt, daß die Gesellschaft sich den allgemein 
gültigen Bestimmungen über die Tarife zu unterwerfen habe. Nur in den 

l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 505. Der dort genannte Ent¬ 
wurf eines Gesetzes, betr. die Errichtung eines Eisenbahnministeriums und eines 
Ministeriums für Arbeit, Handel und Industrie, ist von der Regierung zurück¬ 
gezogen und durch zwei neue Gesetzentwürfe ersetzt worden, von denen der 
eine der obengenannte ist, während der andere die Teilung des Ministeriums für 
Ackerbau, Industrie und Handel betrifft. 
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ersten 5 Jahren des Betriebs soll der Gesellschaft das Recht zustehen, 
allgemein eingeführte ermäßigte Tarife für sich nicht gelten zu lassen. 
Tritt dieser Fall ein, dann muß der Tarif dennoch zur Berechnung ge¬ 
zogen werden, aber der Staat zahlt der Gesellschaft die Differenz zwischen 
dem gewöhnlichen und ermäßigten Tarif heraus. 

§16. Alle für den Bau und Betrieb erforderlichen Materialien müssen in Rußland 
beschafft werden. 

§ 25. Nach Verlauf von 25 Jahren hat der Staat jederzeit das Recht des Aus¬ 
kaufs. 


Rumänien. Gesetz, betr. eine Anleihe von 45 000 000 Lei für die Be¬ 
dürfnisse der rumänischen Eisenbahnen. Sanktioniert durch 
Königliche Verordnung No. 485 vom 10./23. Februar 1910. 

(Veröffentlicht im rumänischen Staatsanzeiger No. 252 vom 11./24. Fe¬ 
bruar 1910.) 


c) Lokomotiven 


5 195 000 


11 060 000 


Art. 1. Der Finanzminister wird ermächtigt, für die Bedürfnisse der 
rumänischen Eisenbahnen eine Anleihe von 45 000 000 Lei durch Ausgabe 
4% tilgbarer Rente aufzunehmen. 

Art. 2. Diese Anleihe wird von der Generaldirektion der rumänischen 
Eisenbahnen für die folgenden Anschaffungen und Arbeiten verwendet werden*. 
1. Rollen des Material: 

a) Personenwagen.*.Lei 5 195 000 

1 1000 offene Waggons Serie K ä 10 t 

800 ,, ii m Kn ii 10 ii 

U) VTuivrwageu . 100 ,, „ „ Ls „ 40 „ 11 060 000 

25 Zisternenwaggons. 

v 600 bedeckte Waggons k 20 t . . 

1 25 Lokomotiven für Personenzüge 

55 ,, ,, Lastzüge 500 000 

I 10 „ „ Sekundär- 

\ bahnen 

3 Ausrüstungen für Ersatzteile (je eine für jede Art) „ 57 000 

d) Überwaohungs- und unvorhergesehene Ausgaben „ 98 000 

2. Bau und Vermehrung von Lokomotivschuppen in den 
Stationen Buzau, Braila, Focsani, Bacau, Pitesti, T.-Se- 

verin und Constantza. „ 2 147 000 

3. Vermehrung und Verbesserung der Wasserversorgung 

in verschiedenen Stationen des Bahnnetzes.„ 727 000 

4. Vergrößerungen und Abänderungen sowie Vervollständi¬ 
gungen in den Stationen Bucuresti-Nord, Triaj-Bucu- 
resti (Rangierbahnhof Bukarest), Ploesti, Miirasesti, 

Piatra-Neamt (Variante), Bau eines Gebäudes für 
Reisende in der Station Obor und Konstruktion eines 
neuen Personenbahnhofs in Constantza unten im Hafen „ 8 000 000 


7 500 000 


57 000 
98 000 


2 147 000 


727 000 
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5. Bau und Vergrößerung der neuen Werkstätten Bukarest 

und der Werkstätten Jassy und Pascani ...... Lei 1 450000 

6. Erneuerung der Gleise auf der Strecke Golesti—Cam- 
pulung und Costesti—Turau—Mägurele durch Ersetzung 
der Schienen Typ 17 durch solche von Typ 30 auf einer 

Strecke von 60 km ..,, 1 200 000 

7. Bau von Brückenwagen auf Stationen.. 165 000 

8. Rangiergleise in verschiedenen Stationen und Halte¬ 
stellen, damit auf diesen Haltestellen Verladungen statt - 

finden können.... 2 100 000 


9. Haltestellen in Podul-Olt (zwischen Slatina und Piatra- 
Olt) und in Breaza (neben Comamic), damit der Ver¬ 
kehr besonders auf der Cämpina - Comarnic - Strecke 
durch Verdopplung der Cämpina-Ploesti-Linie er¬ 


leichtert werde.„ 480 000 

10. Getreidespeicher.„ 525 000 

11. Verladungskais.. 260 000 

12. Güterschuppen.. . . . ..„ 132 000 

13. Wegüberführung auf der Station Buzau.,, 50 000 

14. Beginn des zweiten Gleises auf der Strecke Ploesti— 

Buzau, von Ploesti anfangend nach Buzau.. 3 201 000 

15. Beamten Wohnungen auf verschiedenen Stationen . . „ 653 000 


Zusammen Lei 45 000 000 

Art. 3. Ergeben sich nach Ausführung der in Art. 2 erwähnten An¬ 
schaffungen und Arbeiten Ersparnisse bei den in diesem Artikel vorgesehenen 
Beträgen, so werden diese Ersparnisse durchweg für die Arbeiten des zweiten 
Gleises auf der Linie Ploesti—Buzau verwendet. 

Art. 4. Die für die in Art. 1 vorgesehene Anleihe von 45 000 000 Lei 
zu zahlenden Annuitäten werden in das Budget der öffentlichen Schuld ein- 
getragen. Andererseits werden die für die Zahlung dieser Annuitäten nötigen 
Summen alljährlich dem laut Gesetz vom 28. März 1908 1 ) gebildeten Reserve¬ 
fonds der rumänischen Eisenbahn entnommen und unter die Einkünfte des 
Staates eingetragen. 

Diese Anleihe wird von dem Finanzminister im günstigsten Augenblick und 
zu den zu erreichenden günstigsten Bedingungen aufgenommen und emittiert. 


Neu-Seeland. Gesetz, betr. öffentliche Bauten 1908. 

(Veröffentlicht unter Nr. 160 in der Neuseeländischen Gesetzes¬ 
sammlung The Consolidated Statutes of the Dominion of New 
Zealand Band IV. S. 879 ff. 1908.) 

Im 7. Teil unter Ziffer 185 bis 207 sind die Vorschriften enthalten, die 
für die Genehmigung der nicht im Privateigentum stehenden Eisenbahnen, den 
Erwerb von Grund und Boden einschließlich der Beschränkung des Grund- 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 981. 
Archir für Eisenbahnwesen. 1910. 
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eigentunis, über die beim Bau im öffentliohen oder privaten Interesse erforder¬ 
lichen Anlagen u.* dgl. gelten. 

Der 8. Teil unter Ziffer 208 bis 219 enthält Vorschriften über das Auf- 
sichtsrecht des Staates bei Privatbahnen und Straßenbahnen. Es wird ins¬ 
besondere ausgeübt vor der Eröffnung und nach Unglücksfallen. Einer 
besonderen Aufsicht unterliegt das rollende Material. Ferner sind Vorschriften 
über freie Postbeförderung, über Verwendung der Bahnen im Kriegsfälle und 
über die Befugnis der Regierung zur Anlage von Telegraphen auf jeder Linie 
gegeben. 

Gesetz, betr. die Staatsbahnen 1908. 

(Veröffentlicht unter Nr. 74 der obengenannten Gesetzessammlung 
Band II S. 581 ff. 1908.) 

Der 1. Teil ist überschrieben: Unterhaltung und Verwaltung der Eisen¬ 
bahnen. Er regelt die Eröffnung von Bahnen, die Befugnisse des Eisenbahn- 
ministers und des Ministers der öffentlichen Bauten in bezug auf den Betrieb, 
die Festsetzung von Personen- und Gütertarifen sowie von besonderen Beför¬ 
derungsbedingungen durch den Eisenbahnminister, seine Befugnisse, Verord¬ 
nungen über den Betrieb und den Verkehr zu erlassen. Er enthält Einzelbeetim- 
mungen über die Rechtsverhältnisse zwischen Verwaltung und dem die Bahn« 
benutzenden Publikum, über das Verhalten der Reisenden während der Fahrt, 
über die Monats- und Jahresabrechnung jeder Bahn, über die Verpachtung von 
Eisenbahnen, Eisenbahngelände und -Bauwerken, über den Bau von Nebenlinien 
durch Private, über den Übergang des rollenden Materials zwischen solchen 
Nebenlinien und den Staatsbahnen usw. (Ziffer 4—48.) . 

Der 2. Teil regelt die Verwaltungseinteilung und die Personal-, Besoldung«- 
und die Disziplinarverhaltnisse unter der Überschrift „Einteilung der Behörde“. 
(Ziffer 49—68.) 

Im 3. Teil sind die Vorschriften über die Alters- und Invaliditätsversiche¬ 
rung der Eisenbahnangestellten enthalten. (Ziffer 69—96.) 


Gesetz über die Distrikteisenbahnen 1908. 

(Veröffentlicht unter Nr. 49 der obengenannten Gesetzessammlung 
Band II S. 196 ff. — 1908.) 

Das Gesetz regelt den Bau von lokalen Privatbahnen. Die Vorschriften 
weichen vielfach ab von den für den Bau von nicht im Privateigentum stehen¬ 
den Bahnen geltenden Bestimmungen (vgl. oben, Gesetz, betr. öffentliche Bauten 
1908, 7. Teil). 
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Der grundsätzliche Standpunkt Ad. Wagners ist bekannt. Er ist von 
jeher ein überzeugter Anhänger der Staatsbahnpolitik gewesen und seine 
Schriften haben in erster Linie dazu beigetragen, daß das Staatsbahnsystem 
in Preußen eingeführt und daß der Staatsbahngedanke von Jahr zu Jahr 
in weiterem Umfang verwirklicht worden ist. Ein großer Teil des neuen 
Buchs beschäftigt sich damit, diesen Standpunkt von neuem theoretisch 
und nach den jetzt vorliegenden praktischen Erfahrungen eingehend und 
sorgfältig zu begründen. Besonders verdienstvoll sind in dem zweiten Teil 
die erschöpfenden Ausführungen über das Tarifwesen und die Tarifpolitik 
der Verkehrsanstalten. Wagner bekundet dabei eine erstaunliche Ver¬ 
trautheit mit dem gesamten Tarifwesen in seinen Grundlagen und in all 
seinen Einzelheiten. Die deutschen Personentarife und Gütertarife finden 
im wesentlichen auch bei dieser Betrachtung unter streng wissenschaftlichen 
Gesichtspunkten seine Zustimmung. 

Ein Buch, wie das vorliegende, will durchgearbeitet sein. Es ist so 
knapp gefaßt, daß eine Wiedergabe des Inhalts in Auszügen kaum möglich 
sein würde. Ich beschränke mich daher darauf, es den jüngeren Amtsge¬ 
nossen als ein ausgezeichnetes Hilfsmittel zur Einführung in die Kenntnis 
des gesamten Verkehrswesens angelegentlichst zu empfehlen. Die maß¬ 
vollen, streng sachlichen, überzeugenden Ausführungen sind aber auch ein 
willkommenes Rüstzeug zur Abwehr der immer wieder in der Presse und in 
den Parlamenten vorkommenden Angriffe gegen unsere Eisenbahnpolitik 
und unsere Eisenbahntarife. r. d. L. 


Lins, Dr. Wilhelm. Die thüringischen Eisenbahnverhält- 
n i s s e in ihrer geschichtlichen Entwicklung und 
gegenwärtigen Lage dargestellt. Mit Fr. Liste 
Diplom und einem Brieffaksimile im Anhang. 119 S. 8 0 und 6 sta¬ 
tistische Tabellen. Jena 1910. Gustav Fischer. Preis 2,50 J. 

Die Schrift ist angeregt durch die seit einigen Jahren stattfindenden 
Erörterungen über die thüringischen Eisenbahnverhältnisse, die aus diesem 
Anlaß entstandenen Streitschriften und Zeitungsartikel, deren Endzweck, 
soweit sie von Thüringen ausgehen, eine stärkere Beteiligung der thürin¬ 
gischen Staaten an den Reinerträgen der preußisch-hessischen Staatsbahnen 
ist. Der größere Teil des Buches ist eine gründliche, streng wissenschaftliche, 
auf den besten Quellen beruhende Geschichte der Eisenbahnen Thüringens. 
Erst nachdem wir diese Geschichte kennen gelernt und somit einen sicheren 
Boden für die Beurteilung der gegenwärtigen rechtlichen und tatsächlichen 
Zustände gefunden haben (S. 1—86 des Buches), geht der Verfasser zu einer 
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Kritik der bestehenden Verhältnisse <{& 86'-^ . Pen Anhang bildet 

/.»«oanueofasspivle Schilderung dar 'Wirksaoikeit 'Fr* L«sf#, fl.fr Ver¬ 
dienste; di© sioh dieser groß© Anreger und Förderer das deutschen Eisenbahn¬ 
wesen* auch um das Znstaudekommen thüriagischet Bahnen erworben hat. 

tn d«»'ersten geschichtlichen Teil wird die Entstehung der einzeln»», 
di«, thüringischen Staaten und die benachbarten Gebiete von Preußen* 
Sachsen und Bayern durchziehmidcn Limen darg^sstdiit, «ad zwar haupt¬ 
sächlich auf Grund der DrnekÄ&etlim and Ve-rliandinageri d*W preußischen 
IjAftdiagfi. die in dem Archiv für Eisenb&Imfremn veeoffentJichteii 

Studiert Fleete sntt öesehlehte der preußischen Eisenbahnen sind fleißig 
G-wrf.zt, In den beigefügten Tabellen werden die gesehiehtlirdiK« Daten und 
•4 h rteiu-r-e bauliche und finanrielk' Eiitwickiung der Bahnen zusammen- 
pfetflltv. Emen bosaaderivn ‘Rea?. dieser «►«$« Ahsclmifcfc durch die 

•>chiiderüng der Tätigkeit der hefiden JltäaiierV «Sitii-. List zuerst auf 
di« Ent Wicklung der thüringischen Eisotibahrmrä Einfluß auseeü bt haben, 
tles Hanno versehen Oberbergrats G t ttteunddes Begründern de» Leipziger 
bibliographischen Instituts, des Buchhändler* >l*mph Weyer. Grote hat 
bereits im Jahre IB34 den Plan eiuar Hauptbahn ausgearhöitel, die von 
Stettin über Berlin nach Magdeburg führen, sich hier mit einer von den 
Hansestädten ausgehenden Bahn vereinigen, von dort entweder über Bern¬ 
burg. Köthen, Dessau, Leipzig lind Zeitz oder über Hallo, Merseburg nach 
Rudolstadt, von Rvidofstadt über Coburg, Nürnberg nach München und 
'v.-ster über Innsbruck und in. der Richtung der jetzigen Breunerbahn nach 
Verona, Venedig und Genua. führen sollte. In einer im Jahre 1334 in Göttingern 
(liieuenen SeJtrift werden diese imd die Pläne anschließender Bahnen 
crbiiUert und begründet. Tatsai hhf-he Folgen haben diese Anregungen nicht 
gebubt. Der Verfasser bcmeckt, divS die Schrift- Grot.es sich besonders durch 
fHclimAnrnsehc Kenntnis «ft« richtige Bmtrtejlur>c der Terrain Verhältnisse 
und durch klare und gesunde Anschauungen von dem Wesen und der Wirkung 
der Biscnbftlmen auszeiohoe. Ganz merk'würdig ist eine '|8, 7 mitgcteilte'i 
AinJcrung Grotes über die Notwendigkeit einer nafiuuaj d e u tsc b e n 
Ki-tr,l»ahn{iolitik. 

M e v i> t hatte in den Jahren lbSÖ und 1837 den Plan einerhanso&tjseh- 
' iddeuteohert Zentraknannbalui ausgearbeitet. Für die Thüringen durch- 
schneidende Strecke dieser Kahn war die Genehmig«.ng gejuben und ein Teil 
dr*- Aktienkapitals gezeichnet. Die weitere Verfolgung des Plans ooheiterte 
flw Widerstand Hahnuvers, Tim die Mitte der 40er Jahre dos voriger» 
Jahrhunderts entwarf Meyer neue Eteebbfrimpl&nei; di« aber infolge der 
pjlitisehon Wirren des Jahres 1R48 nicht zur AdMubtung kamen. Fr. List 
bat für '«sine Bemühungen um die Begründ ring dolv thüring)i<Vi'>o Ihsi.-nbalm- 
^wins durch. Staatsvertrag vom Bur IVüMe. efnes Ehren- 
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doktors der Jenaer Juristenfakultät und ein (sehr bescheidenes) Geschenk 
von 100 Louisdor (etwa 1700 JL) von den Regierungen erhalten. 

Den Ausgangspunkt der kritischen Betrachtungen bildet eine zu¬ 
sammenfassende Darstellung der Gestaltung des thüringischen Eisenbahn¬ 
netzes nach Durchführung der Verstaatlichung, die der Verfasser nach Lage 
und Richtung der damaligen Eisenbahnpolitik für eine notwendige und auch 
für die thüringischen Staaten nützliche Maßnahme erklärt. 

Von den Forderungen, die jetzt in den verschiedenen Streitschriften 
im Interesse der thüringischen Staaten erhoben werden, ist die erste durch 
Änderung des Reichsgesetzes über die Doppelbesteuerung befriedigt. Das 
weitere Verlangen, daß Preußen den thüringischen Staaten das Recht der 
staatlichen und kommunalen Besteuerung der von Preußen in ihrem Gebiet 
zu bauenden Eisenbahnen nach den jeweilig geltenden landesgesetzlichen 
Bestimmungen zu gewährleisten habe, hält der Verfasser an sich nicht für 
begründet. Er weist darauf hin, daß die thüringischen Staaten sich dieses 
Recht durch das Vorgehen gegen Preußen und den von ihnen veranlaßten 
Schiedsspruch des Reichsoberhandelsgerichts vom 25. März 1878 verscherzt 
haben. Zu der Hauptforderung einer Beteiligung der thüringischen Staaten 
an den Überschüssen der preußisch-hessischen Staatsbahnen bemerkt der 
Verfasser zunächst, daß durch die Verstaatlichungsverträge Thüringen in 
vollem Umfang entschädigt sei. Die gesamten politischen und wirtschaft¬ 
lichen Verhältnisse der damaligen Zeit wiesen auf die Notwendigkeit hin, die 
thüringischen Bahnen für den preußischen Staat zu erwerben. Der Verfasser 
anerkennt weiter, daß den thüringischen Staaten ein rechtlicher Anspruch 
auf Gewinnanteil nicht zusteht. Die Bahnen waren Privatbahnen, nicht 
Eigentum der thüringischen Staaten, und diese konnten nicht daran denken, 
die Bahnen für sich zu erwerben. In dieser Beziehung liegt die Sache ganz 
anders, als bei Hessen, das die Ludwigsbahn gemeinsam mit Preußen an¬ 
gekauft und seine Staatsbahnen in die Gemeinschaft eingeworfen hat. Es 
könnte sich also nur darum handeln, daß die Thüringer aus Billigkeitsgründen 
eine Erleichterung ihrer schwierigen finanziellen Lage dadurch erhielten, 
daß ihnen Preußen einen Anteil an seinen Eisenbahneinnahmen gewährte. 
An dieser schwierigen finanziellen Lage tragen aber wiederum die Eisen¬ 
bahnen nicht die geringste Schuld. Andererseits, meint der Verfasser, lasse 
sich nicht leugnen, daß Preußen, indem es die thüringischen Bahnen zum 
Augenblickswert erwarb, ein sehr gutes Geschäft gemacht hat. Es sei 
also begreiflich, daß man unzufrieden damit sei, daß Preußen allein der 
Mehrgewinn aus den Bahnen zufalle. Dabei dürfe aber wieder nicht vergessen 
werden, daß Preußen das bedeutend überwiegende Kapital auf die thürin¬ 
gischen Bahnen beim Ankauf und Ausbau der Bahnen verwendet habe, 
und daß ihm das größte Verdienst für die heutige Rentabilität zufalle. 
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Ferner dürfe nicht vergessen werden, daß, wenn man, vonQcwüutbeteüigimg 
spreche, doch auch 'Sachen und Bayern mit in Bcffftcht .kämen.- 

Feinen Ausweg aus diesen »Schwierigkeiten kann der Verfaasur nur 
darin finden, daß eine Erweiterung der thuneinschafteverhHltnis.sc aller 
deutschen Bahnen erstrebt wird, ein Vorschlag, wie er bekanntlich auch 
von Württemberg gemacht ist. 

Am «SehlttSRB seiner Ausführungen bemerkt der Vta-fa^ta Toan jnusse 
unumwunden zugetan, daß der Einfluß, den man der pre.uftachen Eisen¬ 
bahn Verwaltung in Thüringen eingöräumt habe, v<uj» grüßten Scge» für 
die volkswirtschaftlichen Interessen des Lande» gervesen Sei. Dadurch, 
daß die miteinander konkurrierend»» IMvätbabngeseJlk^hsffen beseitigt 
und die Otwamtverkelusintercssen einer einheitlichen, erfahrene», leistungs¬ 
fähigen, straffen Verwaltung anvertraut seien, habe inan der ■ thüringischen 
Vulk.Mvirfcsehaft die größte Wohltat er» iesen. 

Die vorliegende Schrift ist in ihrem ersten'Teil ein wertvoller Beitrag 
zur Geschichte der deutschen Kisenb&hbert Ihrem Verfasser gebührt aber 
ein besonderes Lob dtdür, dtdi er die aufgeworfenen Streitfragen mit ob¬ 
jektiver Ruhe und 8a,!ahüchkeit tahandblt bäjL Das Ergebnis seiner 
Forschungen ist Win für die preußische Stafttsludim-erwaltiutg siphr ta- 
freulichcs. Wm T* 

ßnrmeiater, Hans. König]. Kismibahn-Dtarsekrctür und Schob l|;hr.-r def 
ständigen Tarifkomini.ssihtt der deutschen Eta.»bahnen.. Erlab' 
I e rü n g e n * p Öi 4 e n t: s c h c n E i s c i» bah n - (4 u I d t 
tarlf Teil! Abteilung B nebst % fi.s f/ß.feHLp hj&.iu 
Saohregisi r r, VIII und i!?7 8. Berlin iüit>. Verlag von 
tfujius Sjiriugee, Preis kart, k 5.—. 
bn Lahre J88« tat der damalige Regierdngsrat bei der Etambalin* 
direfctkra in Frankfurt-a. M.,:»j.iätcr t’ütcrsnwitesekretär im Finan^nttniktöriuiu, 
ta.hma.nn Erläuterungen »juni deutschen Riseubahngütcrtarrf L&p&ita 
gegeben. und '/.war in einer Dar»tellungaweise, wie -ir- üiiüÜeh auch das. - vor--, 
liegende Werk .enthält. Die Lebniftonschcn Erläuterungen sind nicht iv«ät«4- 
grfiihrt worden, sic habe.« für den Jet/igen Tarif mit .seinem wesentlich v>-, - 
ündm^n Inhalt, tun* noch gelinge Bcdcdtiing. Es was daher ein glücklicher 
Einfall des Verfasst«-«;, de« tabnuimnschett tfccLankc« wieder »ufzuiiehmcti. 
An sich wÄm m ja ailerdings, emünsoht, wenn der dontsQlm ßitaabähhy 
güterfearif besundemr Erläuterungen Überhaupt nickt bedürfte. Lfeider citi 
frommer Wunsch trotz all der gewaltigen Arbeit, die die «tändige.Tarif - 
komiiüssipn tlcr deutschen Eisenbahnen und der Ausschuß der Vfttrteejhrs- • 
infceibasentön auf die Ausbildung de» Tarifs verwendet und t rotz de» >*eit 
geraumer tait ersichtlichen Bestreben«, den Tarif möglichst klar zu itam, 
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Wer als Verkehrsbeteiligter, als Abfertigungsbeamter oder als berufsmäßiger 
Tarifmann Anlaß hat, sich mit dem genannten Tarif zu beschäftigen, der 
wird das vorliegende Werk mit Freude begrüßen. 

Die Hauptquelle, aus der der Verfasser geschöpft hat, bilden natürlich 
die Verhandlungen der ständigen Tarifkommission und der Generalkon¬ 
ferenzen der deutschen Eisenbahnen. Mit außerordentlichem Fleiß und 
großem Geschick ist aus dem überreichen Inhalt der Niederschriften das für 
den praktischen Gebrauch Nötige zusammengefaßt und in übersichtlicher 
Form wiedergegeben worden. Dabei war eine nicht zu unterschätzende 
Schwierigkeit zu überwinden; galt es doch, die Erläuterungen so zu fassen, 
daß sie für den Verkehrtreibenden, für die Abfertigungsbeamten und für 
die Tarif beamten trotz deren verschiedenartiger Ansprüche gleichen Nutzen 
haben. Man wird anerkennen müssen, daß dem Verfasser die Bewältigung 
dieser schwierigen Aufgabe im allgemeinen durchaus geglückt ist. 

An den Anfang der Erläuterungen sind kurze Bemerkungen über den 
Reformtarif und seine Grundlagen, über die Grundsätze der Tarifgebung, 
über die Organe der Tarifgebung und über die Tariftechnik gestellt worden. — 
Bemerkungen, die trotz ihres geringen Umfangs vollkommen für den prak¬ 
tischen Zweck genügen, dem das Buch dienen soll. Die Erläuterungen zu 
den allgemeinen Tarifvorschriften konnten verhältnismäßig kurz gefaßt 
werden. Der größte Teil der Erläuterungen bezieht sich auf die Güter¬ 
klassifikation, also auf den Abschnitt des Tarifs, der bei der praktischen 
Anwendung am meisten zu Zweifeln Anlaß gibt. Was der Verfasser hier 
an Begriffserklärungen, an Hinweisen auf Rohmaterial, Herstellung, Ver¬ 
wendung und Preisverhältnisse der in der Güterklassifikation aufgeführten 
Güter, an Verweisungen auf andere Tarifstellen gibt, wird die Handhabung 
des Tarifs wesentlich erleichtern. — Bei dem Nebengebührentarif konnte 
sich der Verfasser auf einige allgemeine Bemerkungen beschränken. Ein 
sorgfältig gearbeitetes Sachregister erleichtert die Benutzung. 

Zu bedauern ist, daß auf die letzte Durchsicht des Werks nicht überall 
die wünschenswerte Sorgfalt verwendet ist; es wären dann einige kleine 
Versehen und sinnentstellende Druckfehler vermieden worden. 1 ) Aber diese 
geringen Ausstellungen beeinträchtigen nicht den Wert der Arbeit. Auch 
diese kleinen Mängel werden bei der nächsten Auflage des Werks, die 
hoffentlich in nicht zu ferner Zeit nötig werden wird, beseitigt werden können. 
Dann wird es vielleicht auch möglich sein, durch eine andere Wahl der 

1 ) So muß es z. B. allein auf S. 40 heißen: zu Ziffer 3 am Schluß „Butter 
P W“ und nicht „Blätter P W“, zu Ziffer 4 am Schluß: „Fische“ und nicht 
„lebende Fische“; zu 6 wären zweckmäßig auch Blumenkohl, Rosenkohl und 
Wirsingkohl zu nennen gewesen. 
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Mit diesem Anhang, der jedoch auch dem Leser von Nutzen sein kann, ist 
wohl der Dank für die Bereitstellung des umfangreichen Materials abge¬ 
stattet. 

Durch die Wiedergabe von verschiedenen Lösungen der gleichen Auf¬ 
gabe wird auch dem Konstrukteur das vorliegende Werk von Nutzen sein 
können. 

Eine interessante Zusammenstellung einiger beglaubigter Geschwindig¬ 
keitshöchstleistungen sowie besonderer Sohleppleistungen von Güterzug- 
. lokomotiven im Betrieb verdient nooh der Erwähnung. Die Höchstge¬ 
schwindigkeiten sind, soweit sie auf langer Fahrt erreicht wurden, mit für 
europäische Betriebsverhältnisse kaum möglichen geringen Zugstärken 
erzielt worden; die zulässige Schleppleistung der Güterzuglokomotiven in 
Europa ist durch die schwächere Kupplung mit durchgehender Zugstange 
in sehr enge Grenzen gezwungen. 

Die schwierige Aufgabe, eine einheitliche Bezeichnung für alle Loko- 
motivteile zu schaffen, die nur einen sehr kleinen Teil der Bestrebungen des 
genannten Verbands, vereinheitlichend im gesamten Lokomotivbau zu 
wirken, darstellt, kann wohl als mit großem Geschick gelöst bezeichnet 
werden, sodaß jedem, den die besonderen amerikanischen Eisenbahnver¬ 
hältnisse interessieren, die Beschaffung des Werks nur empfohlen werden 
kann. Pf. 

Wittig, P., Königl. Baurat, Direktor der Hochbahngesellschaft. Di« 
Weltstädte und der elektrische Schnellver¬ 
kehr. Mit 2 Tafeln, 7 Stadtplänen und 93 Textabbildungen. 
Berlin 1909. Verlag von Wilh. Ernst & Sohn; Preis geb. 5 M- 

Unter dem obigen Titel übergibt der Verfasser der Öffentlichkeit 
ein reichhaltiges, künstlerisch ausgestattetes Werk, das uns, im Anschluß 
an eine Bereisung der Schnellbahnstädte diesseits und jenseits des Ozeans, 
eine zusammenfassende Darstellung des gegenwärtigen Standes des groß¬ 
städtischen elektrischen Schnellbahnwesens überliefert. Der Verfasser löst 
hinsichtlich der Weltstädte London, Paris, Berlin in der alten, Newyork, 
Chicago, Philadelphia, Boston in der neuen Welt diese Aufgabe, ihrer schwie¬ 
rigen verkehrstechnischen Natur entsprechend, durch weitgehende Heran¬ 
ziehung bildlich-technischer Hilfsmittel zur Ergründung der großstädtischen 
Verkehrsprobleme. Innerhalb der internationalen Verkehrsstatistik ist vom 
mehrfarbigen Flächen- und Liniendiagramm Gebrauch gemacht, neben dem 
mehrfarbigen städtischen Lageplan die Abbildung angewendet, um die eigen¬ 
artigen und kühnen Verkehrsschöpfungen diesseits und jenseits des Ozeans 
dem Leser näher zu rücken. 
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Der außerordentliche Reichtum an trefflichen, die Schnellbahnent¬ 
wicklung darstellenden Verkehrsplänen, an von künstlerischem Geist ge¬ 
tragenen großstädtischen Verkehrsbauten und Verkehrsbildern, wie an 
bevölkerungs- und verkehrsstatistischen Zahlenzusammenstellungen macht 
das etwa 100 Seiten starke Buch in Verbindung mit der streng auf das Wesent¬ 
liche gerichteten knappen textlichen Behandlung dem Verkehrspolitiker wie 
dem Verkehrstechniker zu einer Fundgrube an Erfahrungs- und Vergleichs¬ 
material für weltstädtische Verkehrsfragen, während sie dem gebildeten 
Laien eine Quelle der Unterhaltung und Belehrung ist. Trotz der Be¬ 
schränktheit des Baums mögen hier einige Angaben über den Gesamtverkehr 
der betrachteten 7 Großstädte in Bruchform Platz finden, wobei der Zähler 
die Anzahl der jährlich ausgeführten Fahrten, der Nenner die Bevölkerungs¬ 
ziffer, beide in Millionen, darstellt, und dessen Endziffer somit die Zahl der 
auf den Kopf entfallenden jährlichen Fahrten bildet: Groß - London 


=312; Groß-Newyork ^^7 = 403; Groß-Paris = 268; Groß- 

* y «Ä 4 y UT O y Ov 

976 820 60^ 

Berlin ^ ~ Chicago g ^ = 383; Philadelphia - ^ — 412; Groß- 

t> . 651 

Boston — g = 494. 

1 , ÖL 


Die frühzeitige und gewaltige Entwicklung des Londoner Verkehrs¬ 
wesens, die späte und schnelle Heranbildung des Newyorker Massenverkehrs 
schließen ein reiches Maß lehrreicher Erfahrungen technischer, wirtschaft¬ 
licher und finanzpolitischer Art ein, an denen die Eingesessenen jüngerer 
Weltstädte nicht vorübergehen sollten. Hier ist von besonderem Interesse 
der Teil der Verkehrsgeschichte dieser beiden entwickeltsten Glieder, in dem 
den großen technischen Erfolgen zum Teil recht entmutigende wirtschaft¬ 
liche Ergebnisse gegenüberstehen. Gerade dieser Teil der vortrefflichen 
Arbeit wird den Persönlichkeiten deutscher großstädtischer Gemeinde¬ 
verwaltungen willkommen sein, die auf die Entstehung von Hoch- oder 
Untergrundlinien einen entscheidenden Einfluß auszuüben berufen sind. 
Das vorliegende Buch sei allen Lesern auf das wärmste empfohlen, die für 
die kulturtechnische Entwicklung der Großstädte, dieser eigenartigen 
Bildungen des neuzeitlichen gewaltigen Werdegangs der Länder, Interesse 
haben. K — n. 


Clapp, Edwin J. Die Rheinschiffahrt , ihre Entwicklung, die 
Grundlagen ihrer jetzigen Blüte und ihr Güterverkehr im Jahre 1897. 
82 S. 8 °. 

Das Buch ist eine Inaugural-Dissertation, die der Berliner philosophischen 
Fakultät zur Erlangung der Doktorwürde eingereicht und von ihr genehmigt 
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ist, Eier VerfRsfrir f$i A nt&ri&shßf .Pr hat ambrifenfifeeht?. ,0yi»Ba^6r<.' : 'h^. 
sucht, auf der Yple Universität studiert. hat Rei*<m -in England und Krank-" 
reich gemacht, dann ismfc Zoitlang «i e-imt Fabrik und al# GeReliaft^TeiseödST 
pi>sfef ik&>gearbeitet und scld^lioh ist Berlin 

studiert. An die Doktorarbeti *inr* reiferen Manne:* vn« -solcher Vorbildung 
wnd «»pichen Erfahrungen werden höhere Ansprüche erhoben. ÄI& «i> die 
Erstlfngsarbeit eines Studenten. Und die vorliegende Arbeit genügt .solchen 
höheren Ansprüchen. Der Verfasser gibt auf 'Grand 
samten reichhaltigen Literatur eilte selbständige gesekmoek volle Dar 
Stellung der Entwicklung der Rheinschiffahrt, der Grundlagen ihrer je»/jgi'e 
Blüte und des Güterverkehrs auf dem Rhein. Er befleißigt sich dabei einer 
.'trpngen Sachlichkeit und wird insbesondere An«h der Tätigkeit de# Stftatr- 
«te rdpes großen Förderers der Schiffahrt voll gerecht. Seine AasfühnmgtHt 
über da* Vprfaalfiiis der Eisen b&hnon zu den Wasserstraßen sind 
etwas f.iusp i tigr .. m-ht. immer wird mau ihm .zosüuuueu kofmeti. 
ln der Beoxfpnnng dieser V&Hj&i&im-- kann isinii ja bateh vprkcidedätJtft 

t i } • \) | t } l • • f ' fi 1 l--. » Ni*Ji iürtl lsfcifc■-.'lAS» *»nt»S 4-1 ■.*■ I ' 

mit den ßisfrtib 

stark und wäre be*se? ttnhbtldiulrwii.. 

Iwi gaßgen kA«sv diosh DuMomrbttit alle« denen. die sieh ftcboell üiu't 
?.v« verlässig. ober die -fthemwltiffahri uotemchten woJUm. mir. enivVjij)<?ß 




der deuten b>m Sprache durch einen irt Amerika geborenen Vnierdymer. 

• d. L 


Popetldiekeiv Max, l>r. pluh IV» t* Ver *o rg.u n c S a c h s ens m» t 
0 r o t g e t r « i d e und ihr Knsammenhang mit der Wirtschaft*; 
Politik -seit 1375b Leipziger Dnltf.orvb'ssirtation. E40 S. *V Bon-.a- 
Lräpzig iÜOft. 

Eine recht fleißige Doktorsrheit, in der unter Heranziehung «intiv 
fliehen statistischen Materials der 'Getreidebau, der Getrcüdphßudof der 
EiwftUÖ der Vcrkchrstölfetel (Wasserstfaßen und Eisenbahnen} and d«f Zoll- 
{fLdiiik auf die Entwicklung des Clotrwidftbäos «nd die Versorgung der Bs* 

Iptenfl 

Bevölkerung 



cm! bi>$-,K werdt-.n. 

Der Vprfwespr befleißigt- sieh mrter objektivbu, ruhigen, streng ssusb!ieh.«t' 
Dai'stf Hrtcifc. die fjf«$ ist ton den üblichen Parteisehlagworteu. Hßi . der 
SebM^mng der ftßtrpidesraffeltarife von lß91, ihrer Veranlassung, ihrer 
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Wirkungen hätte wohl der Standpunkt der preußischen Eisenbahnver¬ 
waltung, der in den auch vom Verfasser benutzten Schriften Ulrichs warm 
verteidigt wird, etwas schärfer betont werden können. Ulrich hat, auch 
wieder in seiner letzten Schrift (preußische Verkehrspolitik und Staats¬ 
finanzen, vgl. die Besprechung im vorigen Heft des Archivs S. 516), den 
überzeugenden Nachweis geliefert, daß diese Tarife die Landwirtschaft 
Sachsens und der süddeutschen Staaten nicht geschädigt haben, v. d. L. 


Pohle, L., Dr. Professor. Die Entwicklung des deutschen 
Wirtschaftslebens im 19. Jahrhundert. 2. Auf¬ 
lage. 57. Bändchen der Sammlung: Aus Natur und Geisteswelt. 
X. und 150 S. Leipzig 1908. B. G. Teubner. 

Ein Abdruck von fünf Vorträgen, die der Verfasser zuerst im Winter 
1903/04 am freien deutschen Hochstift in Frankfurt a. M. gehalten hat. 
Die erste Auflage erschien 1904. In der zweiten Auflage ist die Darstellung 
bis auf die Gegenwart fortgeführt und die statistischen Daten sind ergänzt. 
Der erste Vortrag bildet gleichsam die Einleitung. Er schildert die wirt¬ 
schaftliche Entwicklung im allgemeinen. Der zweite Vortrag behandelt 
die LsundWirtschaft, der dritte Handwerk und Hausindustrie, der vierte die 
Großindustrie. In dem fünften Vortrag wird dann noch besonders ge¬ 
schildert, welchen Einfluß die Umgestaltung des Verkehrswesens auf das 
wirtschaftliche Leben ausgeübt hat. Der Verfasser hat es verstanden, aus 
der reichhaltigen Literatur eine Reihe wertvoller Tatsachen geschickt heraus¬ 
zusuchen und zweckmäßig zu gruppieren. Seine Darstellung ist frisch und 
anregend und es wirkt wahrhaft wohltuend, daß mit Offenheit und Ent¬ 
schiedenheit die unermeßlichen Fortschritte anerkannt werden, die das wirt¬ 
schaftliche Leben unseres Vaterlands im vergangenen Jahrhundert ge¬ 
macht hat. v. d. L. 


Schenkel, M., Dipl.-Ing.: Elektrotechnik. Ein Lehrbuch für 
Praktiker, Chemiker und Industrielle. Achte Auflage. Verlag von 
J. J. Weber in Leipzig 1910. Preis geb. 10,00 JUL. 

Das unter dem Titel: „Handbuch der Elektrotechnik von Th. 
Schwartze“ bekannte Taschenbuch hat in seiner neuen achten Auflage 
seinen Verfasser und gleichzeitig auch sein äußeres Gewand geändert. Noch 
mehr aber gilt das von dem Inhalt des vorliegenden Werks. Aus dem 
kleinen Handbuch ist ein vollständiges Lehrbuch geworden, das das ganze 
praktische Gebiet der Starkstromtechnik umfaßt. Von den meisten bisher 
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erschienenen Lehrbüchern der Elektrotechnik weicht es insofern vorteilhafter¬ 
weise ab, als der Inhalt sich nicht der geschichtlichen Entwicklung der 
Elektrizitätslehre anschließt, sondern sich auf die allmählich entstandenen 
Theorien und Anschauungen aufbaut. Alle theoretischen Darlegungen 
gründen sich auf die Faraday*Maxwellschen Anschauungen, auf deren 
Grundlage auch der praktische Teil des Buchs weiter aufgebaut ist. Der 
Verfasser beginnt sein Lehrbuch über Elektrotechnik, was auf den ersten 
Blick vielleicht eigenartig erscheinen möchte, mit dem Magnetismus, kommt 
dann auf den Elektromagnetismus und schließlich auf die Elektrizität. 
Der Grund, diese Reihenfolge des Stoffs zu wählen, lag für den Verfasser 
darin, daß die Faraday-Maxwellschen Anschauungen auf dem Gebiet des 
Magnetismus zuerst in die Elektrotechnik eindrangen und hier außerordent¬ 
lich hilfreich wirkten. 

Den theoretischen Entwicklungen schließen sich die Kapitel über die 
praktische Verwendung des elektrischen Stroms an. 

Schon aus der Anordnung des Stoffs ergibt sich, daß für das Studium 
des Werks eine gewisse Kenntnis und eine gute Vorbildung erforderlich 
ist. Wenn daher auch wohl größere mathematische Entwicklungen im 
allgemeinen vermieden sind, so finden sich doch hier und da Ausdrücke 
und Gleichungen, deren Verständnis gute mathematische Kenntnisse be¬ 
dingt. Das Buch ist demnach nicht für Laien bestimmt, sondern für 
solche in der Praxis stehende Leser, für die die Kenntnis elektrischer Vor¬ 
gänge in ihrem Beruf erforderlich ist. 

Die einzelnen Kapitel des Buchs sind so geschrieben, daß sie für 
sich gelesen und verstanden werden können. Es kommen daher auch ein¬ 
zelne Wiederholungen vor. Durch zahlreiche Hinweise auf andere Kapitel 
ist dafür gesorgt, daß der Leser sich leicht über alles Nötige unter¬ 
richten kann. Besondere Aufmerksamkeit ist den Kapiteln über elektrische 
Messungen und Meßinstrumente und über die Anlage von Elektrizitäts¬ 
werken und sonstigen elektrischen Betrieben gewidmet. 

Das Werk umfaßt 460 Seiten mit 310 Abbildungen. Die Benutzung 
als Nachschlagebuch wird durch ein ausführliches Sachregister bedeutend 
erleichtert. Wer sich eingehender mit Elektrotechnik befassen will, ohne 
gerade Elektrotechniker zu sein, wird in dem Werk alles finden, dessen er 
bedarf. Die gute, leicht verständliche Darstellung des Stoffs und die vor¬ 
nehme äußere Ausstattung sichern dem Buche einen guten Freundeskreis. 

_ v. H. 

Yilter, Richard, Professor an der Königlichen Bergakademie in Berlin. 
Neuere Fortschritte auf dem Gebiete der 
Wärmekraftmaschinen. Zweite Auflage. Druck und 
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Verlag von B. G. Teubner in Leipzig. 1909. Preis geh. 1,00 „ft, 
gebunden 1,26 JL. 

Das 86. Bändchen der Sammlung „Aus Natur und Geisteswelt“ liegt 
unter obigem Titel bereits in zweiter Auflage vor. Es ist das ein Beweis 
dafür, daß es einen ausgedehnten Leserkreis gefunden und daß die sach¬ 
gemäß erfolgte Behandlung des Stoffs einem dringenden Bedürfnis entsprach. 

Unter den Wärmekraftmaschinen hat lange Zeit die Dampfmaschine 
die führende Bolle gespielt, bis sie allmählich auf vielen Gebieten von der 
Gasmaschine verdrängt wurde. Eine besondere Ausbreitung und Ent¬ 
wicklung erfuhr die Gasmaschine, als man dazu überging, die Hochofengase 
zu ihrem Betrieb zu verwenden. Hier war ein billiger Betriebsstoff vor¬ 
handen, der bald zum Ausbau der Großgasmaschine führte. Ist auch ihre 
Verwendung nur auf einen bestimmten Kreis begrenzt, so hat doch ihre 
Entwicklung in der Oohelhäusermaschine, in der Körtingschen Zweitakt¬ 
maschine und in der doppeltwirkenden Viertaktmaschine zu hervorragenden 
Ergebnissen geführt. 

Aber auch dort, wo ein so billiger Betriebsstoff, wie die Hochofengase 
es sind, nicht zur Verfügung steht, sind wir in neuerer Zeit in der Lage, 
Wärmekraftmaschinen von sehr hohen Leistungen mit geringstem Betriebs¬ 
stoffverbrauch zu verwenden. Es sind das die Dampfturbinen. Ihre vor¬ 
teilhafte Verwendung beruht auf der besseren Ausnutzung der verschiedenen 
Eigenschaften des Wasserdampfs, die besonders eine bessere Ausnutzung 
durch Überhitzung ermöglichen. 

Das vorliegende 86. Bändchen der Sammlung „Aus Natur und Geistes¬ 
welt“ stellt eine Ergänzung und Fortsetzung der beiden vom gleichen Ver¬ 
fasser bearbeiteten Bändchen 21 (die neueren Wärmekraftmaschinen) 
und 63 (Dampf und Dampfmaschine) dar. Es sind daher in diesem Bändchen 
die Erklärungen der Grundbegriffe der Mechanik und der mechanischen 
Wärmetheorie fortgelassen. Die kurze und gewandte Darstellung des 
126 Seiten mit 44 Abbildungen enthaltenden Werkchens sichert auch hier 
dem Verfasser einen guten Erfolg. r. II. 


Vater, Richard, Professor an der Königlichen Bergakademie in Berlin. 
Einführung in die Theorie und den Bau der 
neueren Wärmekraftmaschinen. Dritte Auflage. 
Druck und Verlag von B. G. Teubner, Leipzig 1909. Preis geh. 
1,00 JL, geb. 1,26 JL. 

Die großen Fortschritte, die in den letzten Jahrzehnten auf dem 
Gebiet der Kraftmaschinen gemacht worden sind, drängen auch den Laien, 
auf diesem Gebiet möglichst weit unterrichtet zu sein. Diesem Wunsch 
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sucht das unter obigem Titel als 21. Bändchen der Sammlung „Aus Natur 
und Geisteswelt“ eingereihte Bändchen nachzukommen. 

Der im vergangenen Jahrhundert in allen ihren Teilen bis zur höchsten 
Vollkommenheit ausgebildeten Dampfmaschine entstand zunächst nur im 
Kleingewerbe als scharfer Konkurrent die Gasmaschine, die sich aber bald 
im Ausbau ihrer Einzelheiten als auch in ihren Größenabmessungen derart 
entwickelte, daß sie die Dampfmaschine an vielen Stellen verdrängte. Diese 
günstige Entwicklung verdankt die Gasmaschine in erster Linie der billigen 
Darstellungsweise ihres Betriebsstoffs, des Kraftgases, das aus Steinkohlen 
(Leuchtgas), Koks, Anthrazit, Braunkohlen (Sauggas) und aus den Ver¬ 
brennungsprodukten des Hochofens (Hochofengas) gewonnen wird. Neben 
den Gasmaschinen bilden die Explosionsmotoren für vergaste flüssige 
Brennstoffe in neuerer Zeit eine bedeutende Bolle, denen sich für größere 
Leistungen die Dieselmaschine als Gasmaschine mit langsamer Verbrennung 
anschließt. 

Um das Wesen und die Wirkungsweise aller dieser, eine besondere 
Rolle spielenden Wärmekraftmaschinen einigermaßen zu verstehen, sind 
eine Reihe grundlegender Gesetze der Mechanik und der mechanischen 
Wärmetheorie erforderlich. Diese alle in leicht verständlicher Weise und 
möglichst kurz dem Leser vorzuführen, ist dem Verfasser in außerordent¬ 
licher Weise gelungen. Es ist darum auch nicht zu verwundern, daß das 
143 Seiten mit 33 Abbildungen enthaltende Werkchen in so kurzer Zeit 
die dritte Auflage erlebt hat. Das Buch sollte in keiner Büchersammlung 
fehlen. v. H. 


ÜBERSICHT 

der 

neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen und ans verwandten 

Gebieten. 

Itrick, H., Telegrapheninspektor. Drähte und Kabel, ihre Anfertigung und An¬ 
wendung in der Elektrotechnik. 285. Bändchen der Sammlung „Au6 Natur 
und Geisteswelt“. Leipzig 1910. 

Die Eisenbahnteehnib der Gegenwart. Herausgegeben von Barkhausen, Blum, 
von Borries, Courtin, von Weise. I. Band, 1. Abschnitt, 2. Teil: Die 
Wagen, Bremsen, Schneepflüge und Fährschiffe. Bearbeitet von 
Biber, Borchart, Hefft, von Littrow, Patte. 2. Auflage. Wiesbaden 1910. 
Friedrich, Dipl.-Ing., Hans. Das Feldmessen des Tiefbautechnikers. II. Teil. 

Flächen- und Höhenaufnahmen. Leipzig und Berlin 1910. 

Gehler, W., Regierungsbaumeister und Privatdozent. Nebenspannungen eiserner 
Fachwerkbrücken. Berlin 1910. 

v. Gottl-Ottillienfeld, Professor Dr., Friedrich. Der wirtschaftliche Charakter 
der technischen Arbeit. Berlin 1910. 
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Hoening, Dr.-Ing., Carl. Die Bedingungen ruhigen Laufs von Drehgestellwagen 
für Schnellzüge. Berlin 1910. 

Interstate Commerce Commission, Twenty-third annual Report, December 21, 
1909. Washington 1910. 

Liefmann, Prof. Dr., Robert. Kartelle und Trusts. Band 12 der Bibliothek der 
Rechts- und Staatskunde. 2. Auflage. Stuttgart 1910. 

Lueger, Otto. Lexikon der gesamten Technik und ihrer Hilfswissenschaften. 

2 . Auflage. XXXVIII.—XL. Abteilung. Stuttgart und Leipzig. 
Nlmführ, Dr., Raimund. Die Luftschiffahrt. 2. Auflage. Leipzig 1910. 
Petersen, Richard, Oberingenieur. Zeichnerische Darstellung von Ertrags - 
berechnungen für wirtschaftliche Unternehmungen der Städte. Band II. 
Heft, VIII. der ,,Städtebaulichen Vorträge“. Berlin 1909. 

Pilgrim, Dr.-Ing. Heinrich. Eisenbetonkonstruktionen. Wiesbaden 1910. 
Rasch, Ewald, Oberingenieur. Das elektrische Bogenlicht. Elektrotechnik in 
Einzeldarstellungen. Heft 12. Braunschweig 1910. 

Scheibner, S. Mittel zur Sicherung des Betriebes. Handbuch der Ingenieur¬ 
wissenschaften. Fünfter Teil: Der Eisenbahnbau. Sechster Band. 
Leipzig 1910. 

Schwab, C., Abteilungsingenieur. Moderne Bahnhofsbauten und ihre Wohl¬ 
fahrtseinrichtungen, dargestellt an dem Bahnhofsneubau Plochingen a. N. 
Stuttgart 1910. 


Zeitschriften. 

Bolletlno Finanze, Ferrovle, Industrie. Rom. 

43. Jahrgang. No. 15. Vom 24. Februar 1910. 

Gottardo e Spluga. — II futuro Ministero delle Ferrovie. 
No. 19. Vom 10. März 1910. 

Sempre l’incognita ferroviaria. 

No. 29. Vom 14. April 1910. 

Societä Nazionale di Ferrovie e Tranvie. 


Der Bote für die Verkehrsanstalten. (Wjestnik putei ssoobschtschenija). St. 
Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1910. Heft 1—13. 

(Heft 1:) Die Grundlagen des Gesetzentwurfs über den Eisenbahnbau 
durch Privatunternehmer. — (Heft 4:) Über die Verspätungen der 
Personenzüge im Sommer 1909. — (Heft 5:) Über die Beförderung von 
Steinkohlengrus. — (Heft 6:) Der nordrussische Hauptwasserweg (Ver¬ 
bindung Ob—Petschora—nördliche Dwina—Onegasee—Ladogasee— 
Baltisches Meer). — (Heft 8:) Der Verkehr auf den russischen Bahnen 
im Jahre 1909. — (Heft 9:) Die Getreidemengen der geplanten 
Altai-Eisenbahn. — (Heft 10:) Erklärung der Verwaltung der Eisen¬ 
bahnen bezüglich der Diebstähle auf den Eisenbahnen. — (Heft 12:) 
Bau einer Bahn über den Kaukasus. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 51 
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Der Bote lür Finanzen, Industrie und Handel. (Wjestnik Finanssow, promy- 
schlennosti i torgowli.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1909. Heft 50—52. 

(Heft 50:) Die wichtigsten Behinderungsgründe der Entwicklung der 
Bergwerksindustrie des Urals. — (Heft 52, 1909 und 5, 1910:) Die 
wirtschaftliche Reform der nächsten Zukunft. 

1910. Heft 1—13. 

(Heft 1:) Die Volkswirtschaft und die Preise in den Jahren 1890—1908. 

— (Heft 2 und 3:) Die Steinkohlenindustrio Rußlands im Jahre 1908. 

— (Heft 6:) Über das Verhältnis der Eisenbahntransportkosten in 
Rußland und auf ausländischen Bahnen. — (Heft 7:) Ein neuer Kon* 
kurrent (die Mandschurei) auf dem Weltgetreidemarkt und die Unter¬ 
brechung des Staffeltarifs in Tscheljäbinsk. — (Heft 11:) Die Ge¬ 
treidetarife und die Eisenbahntransporte. 

Bulletin des Internationalen Elsenbahnkongreß-Verbandes. Brüssel. 

Band 24. No. 3. Februar 1910 (2. Teil). 

Vervollkommnungen an den Lokomotivkesseln. — Weichen- und 
Signalstellung. — Schienenstöße. 

No. 4. März 1910. 

Verstärkung der Brücken mit Rücksicht auf größereLokomotivgewichte 
und höhere Zuggeschwindigkeiten. — Vervollkommnungen an den 
Lokomotivkesseln. — Elektrische Zugförderung. — Verstärkung der 
Gleise mit Rücksicht auf größere Lokomotivgewichte und höhere Zug¬ 
geschwindigkeiten. — Dampflokomotiven für sehr große Geschwindig¬ 
keiten. — Verwendung von Stahl, besondere Stahlarten. 

The Commercial and Financial Chronicle. New York. 

Band 90. No. 2326. Vom 22. Januar 1910. 

Railroad gross and net earnings for november. 

No. 2331. Vom 26. Februar 1910. (Electric Railway Section.) 

Long-distance transmission. — Comparison of electric and ste&in 
roads. 

No. 2335. Vom 26. März 1910. 

Promoting Railroad efficiency through education. 

Deutsche Elsenbahnbeamten-Zeitung. Stuttgart. 

13. Jahrgang. No. 10—16. Vom 10. März bis 21. April 1910. 

(10:) Die württembergischen Staatsbahnen im Etatjahr 1908. _ 

(11:) Personenverkehrseinnahmen in Baden. — (13:) Der Militärt&rif 
für Eisenbahnen. — Buchhaltung im Staatshaushalt, insbesondere im 
Staatseisenbahnbetrieb. — (14:) Die finanziellen Ergebnisse und der 
Reinertrag der deutschen Staatseisenbahnen im Jahre 1908. — (16:) 
Fahrkartensteuer und Fahrgeld. 

Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. Berlin. 

23. Jahrgang. No. 9. Vom 26. Februar 1910. 

Heizung von Tankwagen mittels Rohöls. — (und 10:) Die elektrischen 
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Rahnen der Vereinigten Staaten im Jahre 1909. — Lokomotiven mit 
vornliegendem Führerstand. — (und 10, 11 und 12:) Aufwendungen 
für Bahnbauten nach dem preußischen Staatshaushalt für 1910. 

No. 10. Vom 6. März 1910. 

Neuere Betriebs» und Sicherheitseinrichtungen auf der elektrischen 
Hoch- und Untergrundbahn in Berlin. — Edisons neuer Straßenbahn¬ 
wagen. 

No. 11. Vom 12. März 1910. 

% 

Die finanziellen und wirtschaftlichen Grundlagen der deutschen Klein¬ 
bahnen und Straßenbahnen. — Die selbsttätige Kuppelung in den 
Etatsberatungen des französischen Abgeordnetenhauses. 

No. 12. Vom 19. März 1910. 

Die Aussichten des elektrischen Bahnbetriebes. — Vergrößerung einer 
Lokomotive durch Umbau zu einer Malletlokomotive. 

No. 13. Vom 26. März 1910. 

Eine neuartige Eisenbahn-Bekohlungsvorrichtung. 

No. 14. Vom 2. April 1910. 

Die Entwicklung der elektrischen Rollbahnen. — Bedingungen für 
Glühlampen und Eisenwiderstände von Wechselstrom-Motorwagen der 
Preußisch-Hessischen Eisenbahngemeinschaft. 

No. 15. Vom 9. April 1910 

Beiträge zum Lokomotivbau. — Eisenbahn- und Wasserstraßen verkehr 
in Belgien. — Eine neue Untergrundbahn in New York. 

No. 15, 16. Vom 9., 16. April 1910. 

Die finanziellen und wirtschaftlichen Grundlagen der deutschen Klein¬ 
bahnen und Straßenbahnen. 

No. 16 und 17. Vom 16. und 23. April 1910. 

Die neue Hochgebirgsbahn von Kristiania nach Bergen. 

No. 17. Vom 23. April 1910. 

Einführung des elektrischen Betriebes auf der South-London-Linie. 

Ringlers polytechnisches Journal. Berlin. 

91. Jahrgang. Band «125. Heit 9. Vom 5. März 1910. 

Neues auf dem Gebiete der elektrischen Ziigbeleuchtuug. 

The Economist. London. 

Band 70. No. «1469. Vom 19. Februar 1910. 

The Railways of Argentina. — The Railway half-year. 

No. 3471, 3474, 3477. Vom 5. und 26. März und 16. April 1910. 

Railways of Uruguay. 

No. £472. Vom 12. März 1910. 

The Pennsylvania report. 

No. «1473. Vom 19. März 1910. 

Railways and wages. — The Mexican Railway. 

No. 3474. Vom 26. März 1910. 

The Malay States and Railway developments. 

51* 
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1/Econo miste franeais. Paris. 

38. Jahrgang. Band 1. No. 9. Vom 26. Februar 1910. 

Le mouvement öconomique et social aux Etats-Unis: le Gouvernement, 
les trusts et les chemins de fer. 

No. 15. Vom 9. April 1910. 

Tarifs combinös et navigation intörieure. 

Das Eisenbahnblatt. (Järnbanebladet.) Stockholm. 

1910. No. 3—6. 

(No. 3—5) Danmark. Statsbanernes nye Centralvaerksteder ved 
Kalvebodstrand. — Norge. Ombygning av jernbanebroer under drift. — 
(No. 3—4:) Sverige. Järnvägsärenden vid 1910 ärs riksdag. — (No. 3:) 
Öfversikt af jultrafiken 1909 i Stockholm, Kristiania och Kjöbenhavn. 
— Anläggning för rengöring af personvagnar vid Eydtkuhnen. «— 
Automatisk anordning tili förhindrande af tägsammanstötningar. — 
Bekämpande af skogseldar. — (No. 4:) Allmän svensk järnvägsstatistik. 
— Järnvägar i Brasilien. — (No. 5:) Sverige. Nagra siffror rörande 
statsjärnvägarna under 1909. — (No. 6:) Sverige. Statens järnv&gars 
blandadetags — lokomotiv litt. B. — Riksgränsbanans elektrifiering. 
— Nagra litterära institut vid. The North Eastern - Railway. — 
Moderna arbetsmaskiner vid Svenska statens järnvägsbyggnader. — 
Österrikiska snälltäg. — 

Eisenbahn und Industrie. Wien. 

6. Jahrgang. Heft 2. Februar 1910. 

Personal und Verwaltung der Eisenbahnen 
betrieb mittels einphasigen Wechselstromes, 
keit der amerikanischen Eisenbahnen. 

Heft 3. März 1910. 

Verstaatlichung oder Verstadtlichung der Wiener Stadtbahn. — Er- 
höhung der Güterzugladung. 

Heft 4. April 1910. 

Neueste Entwicklungen der schienenlosen elektrischen Traktion. — 
Preßluftlokomotiven. — Das Eisenbahnwesen in Brasilien. 

Das Eisenbahnwesen. (Sheljesnodoroshnoje Djelo.) St. Petersburg. (In russischer 
Sprache.) 

1910. Heft 3—12. 

(Heft 3—4 und 6—7:) Die niederen Beamten des Zugbeförderungs¬ 
dienstes. — (Heft 5:) Über die Verwendung von überhitztem Dampf. 
— (Heft 6—7:) Lokomotivfeuerbuchse aus Flußeisen. — Über das 
Ausmustern der Lokomotiven aus den Beständen. — (Heft 9:) Sysagnit 
und seine sanitär-hygienische Bedeutung (speziell für die Eisenbahn).— 
(Heft 10:) Die streckenweise Remonte der Bahn nach dem Vorschläge 
des Ingenieurs C. P. Batschmanow. — Die grundlegenden Bestimmungen 
für die Beförderung von Sammelladungen. — (Heft 11—12:) Di® 
Budgets der preußischen und schwedischen Staatseisenbahnen. — 


. — Elektrischer Bahn* 
— Die Fahrgeschwindig- 
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Einige Worte aus Anlaß der Betriebskoeffizienten der ausländischen 
Eisenbahnen. 

Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen« Berlin-München. 

8. Jahrgang. Heft 7, 8, 9. Vom 4., 14., 24. März 1910. 

Schwerpunktslage und Kreisel Wirkungen bei elektrischen Lokomotiven. 

Heft 7. Vom 4. März 1910. 

Die technischen und wirtschaftlichen Aussichten der einschienigen 
Kreiselbahn. — Elektrische Untorgrund-Güterverkehrsbahnen. — 
Elektrische Scheinwerferkopflaternen für amerikanische Yollbahnen. 

Heft 8. Vom 14. März 1910. 

Elektrische Bahnen. 

Heft 9. Vom 24. März 1910. 

Hoch- und Untergrundbahnen. — Leistungsfähigkeit amerikanischer 
Schnellverkehrsbahnen. 

lieft 10 und 11. Vom 4. und 14. April 1910. 

Elektrische Zugförderung. 

Heft 10. Vom 4. April 1910. 

Elektrische Bahnen. 

Heft 11. Vom 14. April 1910. 

Über Akkumulatoren für Eisenbahntriebwagen. — Die Weltstädte 
und der elektrische Schnellverkehr. — Die Pariser Stadt- und Unter¬ 
grundbahn. 

Elektrische und maschinelle Betriebe. Berlin-Wien. 

13. Jahrgang. No. 6. Vom 19. März 1910. 

Vergleichskosten elektrischer Bahnausrüstungssysteme. 

Elektrotechnische und polytechnische Rundschau. Potsdam. 

27. Jahrgang. Heft 13. Vom 30. März 1910. 

Die neue elektrische Lokomotive der Simplen bahn. 

Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 

31. Jahrgang. Heft 9. Vom 3. März 1910. 

Zur Elektrisierung der Vollbahncn. 

Heft 10. Vom 10. März 1910. 

Die elektrischen Personenzuglokomotiven der Pennsylvania• Bahn. 
Heft 12 und 13. Vom 24. und 31. März 1910. 

Über einige neuere Fragen aus dem elektrischen Vollbahn wesen. 
Heft 15. Vom 14. April 1910. 

Der elektrische Betrieb auf den bayerischen Staatseisenbahnen. 

Engineering. London. 

Band 89. No. 2304—2311. Vom 25. Februar bis 15. April 1910. 

(2304:) The Railway Situation. — Hudson river tunnels. — (2305:) 
Steel and reinforced-concrete sleepers in the United States. — Com- 
posite corridor brake carriage; Cambrian Railway Company. — Mailet 
compound locomotives for the Atchison, Topeka, and Santa F6 Rail- 
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way. — Railway Companies and traders’ trucks. — (2306:) The 
trans-continental Railway of Australia. — Ivatt’s locomotivc crank- 
axle. — The elcctrification of the Lapland Railway. — (2307 bis 

2309:) Compounding and superheating in Hornvieh locoinotives. — 
(2309:) Eight-coupled locomotives; Natal Government Railways. — 
(2310:) The Stoat’s Nest Railway accidcnt. — (2311:) The Natal 
(tovernment Railways and tho poliey of improvements. — Argrn- 
tine Railway affairs. 

Engineering News. New York. 

Band 63. No. 6—13. Vom 10. Februar bis 31. März 1910. 

(6:) Area of contact bctween car wheeles aud rails. — Track elevation 
at Evanston, III; Chicago, Milwaukee and St. Paul Ry. — (7:) The 
design of the stations on the Evanston track elevation work: (\, M. 
and St. P. Ry. — Two foreign dcvelopmcnts in Railway ties. — A 
combination Steel and concreto tic on the Pittsburg, Fort Warm- and 
Chicago Ry. — (8:) Proposed rearrangement of Railway terminal* in 
Chicago. — Casualties to Railway trainmen. — (9:) Economical freight 
transference at Railway terminais and shipping docks. — The Hudson 
Bay Railway project. — The unit System of Organization. — Changing 
an interurban electric Railway from aitornating to direct-current 
Operation. (10:) A locomotivc with the cab over the pilot. — Lmninoin 
repeating or advancc-indicating Railway signals. — (12:) The usc of 
Steel ties on electric Railways. — American Railway engineering and 
maintenance of way association. — Railway bridge inspection and 
ercction. — Improving the Street Railway Service at Milwaukee, Wis, — 
Annual Convention of the American Railway engineering and Mainte- 
nance-of-way Association. — (13:) The cost of terminal freight handling 
in the port of New York. — The cost of electric Operation of steam 
Railways. — Rail specifications and sections. 

Le Gdnle Civil. Paris. 

Band 56. No. 17. Vom 26. Februar 1910. 

Sonnette automotrico ä plaque tournante de TAtchison, Topoka and 
Santa F6 Railway Co. (E. U.). 

No. 18. Vom 5. März 1910. 

Automobile ä putius pour la ciiculation sur la neige. — Le viadur 
metalliquo sur la Vistule, ä Marienwerder (Prusse orientale). 

No. 19. Vom 12. März 1910. 

La premiöre application du Systeme Mailet aux locomotives ä gründe 
vitesse. 


(tiornalc del Genio Civile. Rom. 

Jahrgang 47. November 1909. 

Istituto sperimentale delle Ferrovie delle Stato. — Le associazioni 
tecnico-ferroviarie americane. — Le ferro vie della Repubblica Argentina. 

Jahrgang 47. Dezember 1909. 

La funicolare aerea Les Pcllerins — La Para (Monte Bianco). — Un 
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primo esperimento di trazione elettrica trifase in America. — Ancora 
sul calcolo del prodotto probabile delle ferrovie. 

Jahrgang 48. Januar 1910. 

Le ferrovie delle Stato ncl 1908-—1909. — Ferro via Bergen-Cristiania. 

Jahrgang 48. Februar 1910. 

L’impianto elettrico della Metropolitan Haihvay di Londra. — II 
„treno libero“ sulle strade ordinarie. 

Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Berlin. 

Band 66 . Heft 5. Vom 1 . März 1910. 

Die Beschaffung und Verwendung buchener Eisenbahnschwellen. 

Heft 7 und 8. Vom 1. und 15. April 1910. 

Schlußversuchc mit der automatischen Vakuum-Güterzugschnell - 
bremse. 

Heft 8. Vom 15. April 1910. 

Mitteilungen über das Lohnwesen in amerikanischen Eisenbahn wer k- 
statten unter besonderer Berücksichtigung des Bonus-Lohnsystems 
der Santa F6-Bahn. — Mitteilungen über eine Studienreise nach 
Amerika, insbesondere über Eisenbahnwagenbau. 

1/ Industrie des tramways et chcmins de fer. Paris. 

4. Jahrgang. No. 2. Februar 1910. 

Les moteurs ä pöles de commutation. — Los Chemins de fer d’intörät 
local et les Tramways en 1907 et 1908. — De l’emploi des voitures 
automobiles et automotrices sur les lignes de chemins de fer en gönöral, 
et 8pecialeraent sur les lignes de chcmins de fer d’intöröt local. 

Industrie und Handel. (Promyschlennost i torgowljä.) Organ der Vereinigung 
der Vertreter von Industrie und Handel. St. Petersburg. (In russischer 
Sprache.) 

1910. Heft 4—7. 

(Heft 5:) Die Endergebnisse der Erhöhung der Eisenbahntarife. — 
(Heft 6:) Die Wege, zu einer Gesundung der Eisenbahntarife zu ge¬ 
langen. — Das Gesetzesprojekt, betr. die Erhebung eines Pudsatzes 
zugunsten der Städte von allen Gütern, die mit der Eisenbahn be¬ 
fördert werden. — (Heft 7): Die Reorganisation des Ministeriums 
der Verkehrsanstalten. 

L’Ingegneria Ferroviaria. Rom. 

7. Jahrgang. No. 5. Vom 1. März 1910. 

II disegno di legge per la istituzione del Ministero delle Ferrovie. — 
Trazione elettrica agli Stati Uniti. — La Ferrovia aerea di Pierre- 
fitto (Pirenei). 

No. 6. Vom 13. März 1910. 

La ferrovia Cancello-Benevento. — Carri automotori per ferrovia 
monorotaia. — Le tramvie municipali di Glascow. 

No. 7. Vom 1. April 1910. 

II giunto nella tramvia extraurbana. 
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No. 8. Vom 16. Aprü 1910. 

I nuovi locomotori elettrioi del Sempione. — I ferry-boats „Villa“ e 
„Reggio“ delle Ferrovie italiene delle Stato. 

Jahrbücher für Nationalökonomie und Stastltik. Jena. 

39. Band. Heft 2. Dezember 1909. 

Die Probleme des New Yorker Fracht verkehre. 

Journal der Abteilung für Statistik und Kartographie des Ministeriums der Ver¬ 
kehrsanstalten. (Shurnal otdjela statistiki i kartographii Ministerstwa 
putei ssoobschtschenija.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1910. Heft 1. 

Statistik über die Einnahmen und über die Beförderung von Personen 
und Gütern im Monat September 1909. — Über die Beförderanga- 
mengen von Steinkohlen, Salz, Naphtha und Naphtharückständen, 
Petroleum, Naphthaprodukten und Getreide im Monat Oktober. — 
Mitteilungen über den Ausbau des russischen Eisenbahnnetzes zum 
1. Januar 1910. — Zusammenstellung der Beschlüsse des 4. Ssjesdes 
beim Zentralkomitee zur Regelung der Beförderung von Massengütern 
auf den Eisenbahnen. — Bulletin No. 10 der aus allen Ressorts zu¬ 
sammengesetzten Kommission zur Aufstellung eines"Arbeitsplanes zur 
Verbesserung und Ausgestaltung der Wasserwege des Reiches: der 
Newafluß, der Ladogasee, die Ladogakanäle und der Wasserweg Onega 
zum Weißen Meere. 

Journal des Ministeriums der Verkehrsanstalten. (Shurnal Ministerstwa putei 
ssoobschtschenija.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1910. Heft 1. 

Die Verkehrswege im Zufuhrgebiet des Don. — Die Güter der Tasch- 
kenter Eisenbahn (eine Untersuchung über die Güter, die erst her¬ 
gestellt wurden nach Durchführung der Taschkenter Bahn, und über 
die durch sie ermöglichten Industrien). 

Die Lokomotive. Wien. 

7. Jahrgang. Heft 3. März 1910. 

Die Heißdampflokomotiven der Holländischen Eisenbabngesellschaft. 
— 1 C - gek. Ileißdampf * Personenzuglokomotive mit breiter Feuer- 
büchse und Rauchrohren Überhitzer, System W. Schmidt, Serie 1 e 
der k. k. privilegierten Aussig - Teplitzer Eisenbahn. — Bewertung: 
der Fahrtriebsmittel in den Eisenbahnbilanzen. — 30 PS. B - gek. 
Schmalspurfeldbahn-Tenderlokomotive mit zweiachsigem Tender. •—- 
1 B - Verbund - Personcnzuglokomotivc der Königlich preußischen 
Militäreisenbahn. — Die Beseitigung von Ruß und Flugasche aus den 
Heizrohren von Lokomotiv- und Stabilkesseln nach System Ramoneur. 
Heft 4. April 1910. 

30 Jahre Verbundlokomotiven bei den preußisch-hessischen Staats¬ 
bahnen. — Versuchsergebnisse mit gewellten Überhitzerrauchröhren, 
System Pogany-Lahmann. — Der Lokomotivbestand der Kaiser* 
Ferdinands-Nordbahn zur Zeit der Betriebseröffnung der Linie Wien— 
Brünn. — Die Dampfüberhitzung im modernen Lokomotivbau. 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung. Wies¬ 
baden. 

Band 47. Heft 5 und 6. Vom 1. und 15. März 1910. 

Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906. II. Teil: Trieb- 
und Anhängewagen. — Die Bahn nach Mariazell. Linie Kirchberg— 
Mariazell - Gußwerk der niederösterreichischen steierischen Alpen 
bahn. 

Heit 5. Vom 1. März 1910. 

Entseuchungsrampen. — Verwertung von Lokomotiv-Rauchkamrner- 
lösche. 

Heft 6 und 7. Vom 16. März und 1. April 1910 
Die Eisenbahnen unserer Schutzgebiete. 

Heft 7. Vom 1. April 1910. 

Selbsttätige Zugsicherung von Braam. — Die Umgestaltung der Bahn¬ 
anlagen bei Mülheim a. Rh. — Aerogongasanlago auf Bahnhof Kleinen. 

Heft 8. Vom 15. April 1910. 

Dichtung des Tunnelmauer Werkes. — 1 C Heißdampf-Zwillingsloko¬ 
motive für Gebirgsstrecken der Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft. 
— Milch Verladung. — Ursache der Schlagstellen an den Schienen¬ 
stößen. — Die Aussicht auf Erteilung eines Patentes. 

Ö st erreichischc Eisenbahnzeitung. Wien. 

88. Jahrgang. No. 9 bis 14. Vom 28. Februar bis 4. April 1910. 

(9:) Projekt einer elektrischen Untergrundbahn durch die innere Stadt 
Wien. — (10:) Calmars Versuch der Verbesserung des Internationalen 
Übereinkommens über den Eisenbahnfrachtverkehr. — Die Hygiene 
im Eisenbahnbetriebe. — (11:) Über den elektrischen Betrieb der 
Eisenbahnen. — (12 und 13:) Die neuesten Bestrebungen Serbiens 
hinsichtlich des Ausbaues seines Eisenbahnnetzes und dessen Ver¬ 
kehrsquellen. — (14:) Die Zuschlagsfrachten bei Ausnahmetarifen in 
Ungarn. 

Österreichisch-ungarisches Eisenbahnbiatt. Wien. 

15. Jahrgang. No. 8 bis 16. Vom 24. Februar bis 19. April 1910. 

(8:) Landesgesetzliche Regelung des Fremdenverkehrs. — (10:) Die 
direkten Auslandstarife und die Handelsbilanz. — (11 und 12:) Handels¬ 
politik und Eisenbahntarife. — (11:) Die Andenbahn. — Die Ver- 
bandsgütertarifo zwischen Österreich-Ungarn und Deutschland. — 
(12:) Die diesjährigen baulichen Herstellungen der Staatseisenbahn - 
Verwaltung. — (14:) Zur Einführung eines Internationalen Überein¬ 
kommens über den Eisenbahnporsonen- und Gepäckverkehr. — Inter¬ 
nationales Tarifkomitee. — Zum Umbau des Linzer Bahnhofs. — 
(15:) Zur Neuregelung der Auslands verkehre Österreichs mit Deutsch¬ 
land. — Die Wasserstraßenfrage in Österreich. — Zum Umbau dos 
Linzer Bahnhofs. — (16:) Zur Sanierung der Wiener Stadtbahn. — 
Die Elektrifizierung der Alpcnbahnen. 
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Railway Age Gazette. New York. 

Band 48. No. 6. Vom 11. Februar 1910. 

Further powcrs of tho Railway Commission. — The close of a Railway 
coraedy — The Croton collision. — The division Superintendent’* 
office and the supcrintendency. — The new Panama Railroad. — Steel 
box car for the Union Pacific. — Tractive power of locomotive*. — 
New loeomotives for the Chicago Great Western. — Train accidents 
in december. — Government regulation of Railway Corporation*. — 
Tools and supplies for cabin cars. 

No. 7. Vom 18. Februar 1910. 

Railway market gardening. — Efficient labor. — British locomotive 
practice. — Colfax grade revision; Southern Pacific. — Mailet arti- 
culated compound locomotive: Columbia National. — Train accidents 
in January. — The electrification of trunk lines. — Valuation of Rail- 
wavs in Washington. — Unit System of Organization on Central South 
African Railways. 

No. 8. Vom 25. Februar 1910. 

The Railway as ultimatc consumer. — Senator Bailey on cost of Ser¬ 
vice vb. valuo of Service in rate regulation. — Two great needs of 
american Railway Organization. — Concrete viaduct at New Haven. — 
The Albemarie sound trestle of the Norfolk and Southern Railway. — 
Eight-wheol engines. with superheaters; Western Railway of ITavana. — 
Railways in Central and South America. — The variable per diem rate. 
— Making a Railway report. — Railway mail pay. — German freight 
car pool. — Accident bulletin No. 33. — Seasoning and preservative 
treatment of wooden cross tics. 

No. 9. Vom 4. März 1910. 

Valuation and rate regulation. — Mogul locornotivos for the Tientsin — 
Pukow Railway, China. — New York Central dining car. — Equipment 
depreciation and renewal. — Accident bulletin No. 33. — The f&cing 
point lock. — Freight car Service troughout tho world. — Transportation 
of perishable freight. 

No. 10. Vom 11. März 1910. 

Suspending advances in rates. — Tho Mailet locomotive in Service. — 
Pennsylvania Railroad. — Pensions on American Railways. — Sub- 
aqueous tunnels. — Cost of ties on South American Railways. — 
Investigation of defectivo open hearth rails. — Lives and limbs saved 
by automatic couplers. — The American Railway Clearing house. — 
Transportation and traffic in France. 

No. 11. Vom 18. März 1910. 

The Grand Trunk’s invasion of New England. — Engine and train 
resistance. — The pre-cooling plant of the Southern Pacific at Roseville, 
Cal. — Subaqueous tunnels. — All-steel baggage car for subway Service. 
— Revision of the Oak Park Elevated at Chicago. — The Whitehaü 
school for Station agents. — Movements of passengers on platforms 
and ßtairways. — Maintenance cards. — Railways in Messina earth- 
quake. — Machines and tools in Austro-Hungary. — Valuc of a union 
freight terminal Organization. — The private freight car and demurrage. 
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X«. 12. Vom 25. Marz 1910. 

Tho Hocking Valley and tho Chesapeake and Ohio. — Light center 
sills for steel cars. — Light from Europe on proposed waterway develop¬ 
ment in the United States. — Cullybackey interlocking and Tyer’s 
tablet. — Double track in Main. — Subaqueous tunnels. — Engine 
reports used on the New York, New Häven and Hartford Railroad. — 
Train accidcnts in February. — The Western freight rate Situation. — 
Reed-Ramscy steam turbine electric locomotivo. — The need of uniform 
Railway taxation. — Value of care in freight yard work. 

No. 13. Vom 1. April 1910. 

Subaqueous tunnels. — Double track in New Hampshire. — Railway 
cxtensions in Trinidad. — Which line makes the rate! — The train- 
master’s functions. — Shop kinks, Elizabeth port shops. — Mailet 
articulated compound locomotive, New York Central linos. — The 
desinfecting of passenger coaches. — Car wheel foundry and praetice; 
Chicago, Milwaukee and St. Paul Railway. — The boy’s side of 
apprenticeship. — The use of steel in locomotive and car construction. 
— Leather belting. 

No. 14. Vom 8. April 1910. 

Tho selection of lubricants. — Railway waget* and Railway rate*. — 
Suhaquoons tunnels. — Pennsylvania Station at Baltimore. — Railway 
earnings in 1909. — Track elovation of C., M. and St. P. at Evanston. — 
Tire eontour indioator. — Two, threo and four-track Railway in Massa¬ 
chusetts; two and four-track in Rhode Island. — The trainmaster’s 
functions. — Railway depreciation accounts. — Telephone train 
despatching on the Union Pacific. 

The Railway Engineer. London. 

Band 31. No. 362. März 1910. 

Private owners’ Wagons, alterations to Standard specification. — Railway 
key tapering machine. — Speed indicators for locomotivcs. — New 
relay bell. — Rail joints. — Notes on multi-cylinder locomotivcs. — 
Points and crossings for the North Western (Indian State) Railway. — 
Automatic exchange of electrical tablets at speed. — Hydraulic flanging 
of locomotivo boiler plates. — Motor car Services. — The Riegler Ferro - 
oonorete sleeper. — New Cape Central Railway. — Italian goods loco- 
raotives and their working. — Advantages of the Whitworth thread for 
screw stay8. 

No. 363. April 1910. 

Permanent way for eloctrically operated Railways. — Brennan’s mono- 
rail System. — Saloon for the President of the Argentine Republic. — 
The Hudson river tunnels; Hudson and Manhattan Railroad. — French 
locomotives, their construction and working. — Permanent way for 
narrow gauge Railways. — Self-contained buffers for converted private 
owners’ wagons. — Colour blindnoss. — 2-8-2-engine; Virginian Raii- 
road. — The Carnegie steel sleepers. — Compounding and superheating 
in Horwich locomotives. 
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The Railway News. London. 

Band 98. No. 2407 bis 2415. Vom 19. Februar bis 16. April 1910. 

(2407:) Railway Companies and Miners’ Eight Hours Bill. — Scottish 
Railways and traders. — Car-load and less-than-car-load rates. — The 
Edinburgh canal district improvement provisional order. — Railway 
Companies as port, dock and ship owners. — Georgian bay canal. — 
(2408:) The City of Dublin junction Railways. — The Railway and 
Canal commission. — (und 2409, 2410:) The London and South-Western 
Railway: the new locomotive works at Eastleigh. — Carriage of pcrish- 
able goods. — The Hudson river tunnels of the Hudson and Manhattan 
Railroad Company. — (und 2412, 2414:) Brennen mono-raü System. 

— (2409:) Railway receipts and cxpenditure: train mill results. — 
Port of London rates. — Board of trade inquiry. — Parcels traffie 
on Railways. — Railway servants’ hours of labour. — (und 2412, 
2414:) Reminiscences of an old Midland Railway official. — Railways 
in South Africa. — The Kearney high-speed Railway. — Baldwin 
4—4—2 for the Idaho and Washington Northern. — British loco¬ 
motive types. — The strengthening of bridges. — (2410:) British and 
american Railway mcthods. — Railway Companies* Easter hoiiday 
arrangements. — Grand Trunk Pacific Railway: a new coasting service 
in British Columbia. — (2411:) British Railway results for 1909. — 
Scottish Railway results. — Is profit-sharing possible on Railways. — 
Pullman cars for Dover boat trains. — (2411, 2412:) The Birmingham 
Railway carriage and wagon companv’s exhibit at the Buenos Ayre» 
centenary exhibition. — Compounding and superheating in Horwich 
locomotives. — (2412:) The romance of merchandise traffie. — Railway 
Companies* accounts and Statistical returns. — (2413:) Profit-sharing 
on Railways. — The Railway (eight hours) bill. — Railway Companies 
as port, dock and ship owners. — Locomotive valve-motions. — The 
strengthening of bridges. — (2414:) Railway Companies and profit- 
sharing. — The Great Western Railway Co.’s Ashendon and Aynho 
line. — Central London extension. — West Australian Railways. — 
Railway bridge construction. — The new Quebec bridge. — The Stoat’s 
Nest accident. — (2414 und 2415:) Improvement» in locomotive boilers. 

— (2415:) Belgian, French and Ttalian Railways. — Railway rating: 
a Great Northern Railway appeal. — The Railway mcn’s convalescent 
liome: a nort.hern home. — The Metropolitan Railway Company and 
its employoes. — Modern locomotive practice in 8outh Africa. 

Railway World. Philadelphia-New York. 

Band 54. No. 5 — 14. Vom 4. Februar bis 8. April 1910. 

(5:) Deinand and supply of Railway faeilities; a reply. — Wholesole 
commodity prices and Railway rates. — Freight car interchange 
inspection. — Proposed uniform demurrage rules. — Application of 
uniform demurrage rules to private cars. — (6:) Opinions of Railway 
officials on proposed federal legislation. — The issuance of Railroad 
securities. -— Telephone» in Pullman cars. — (7:) Comprehensivo 
waterways bill reported to Congress. — Thö return to busineas principies. 
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— Railway signaling. — Mailet articulated compound locomotive for 
South Africa. — (9:) Business and the Railroads. — Railroads and 
public sentiment. — Train despatching by telephone. — (10, 11, 12,13:) 
Railway rate making and rate reforming. — (10:) The Railroads, their 
employee8 and public sentiment. — Conservatism in regulation. — 
(11:) Regulations of industrial corporations. — Electric car lighting. 
— Electric development on the Baltimore and Ohio. — (12:) Electri- 
fication of steam Railroads. — Mailet compound for Boston and Albany. 
— (13:) Waterways and Railways. — (14:) The reasonableness and 
lawfulne8s of rates. — The stupendous improvements of the Penn¬ 
sylvania Railroad at New York. — Supervision tending to economy 
in locomotive Operation. — Brake manipulation and the prevention 
of break-in-twos. 

Revue cconomique internationale« Paris-Brüssel. 

7. Jahrgang« Band 1. No. 1. Vom 15.—20. Januar 1910. 

Chronique des transports. 

No. 2. Vom 15.—20. Februar 1910. 

La politique en matiöre de chemins de fcr. 

Revue generale des chemins de fer. Paris. 

33. Jahrgang. 1. Halbjahr. No. 3. Mürz 1910. 

Expöriences sur le pivot d’essai du Pont tournant sur l’etang deCaronte 
(Ligne de Miramas ä l’Estaque). — Note sur le chemin de fer de Bricka- 
ville ä Tananarive. 

No. 4. April 1910. 

Note sur les nouveaux wagons couverts et fermös avec entröe par 
bouts, pour le transport de voitures automobiles, de la Compagnie 
P. L. M. — Rösumö, modöles et tables numöriques pour l’application 
de la möthode de raccordement des courbes. 

Rivista delle Comunlcazioni. Rom. 

3. Jahrgang. Band 2. Februar 1910. 

I problemi giuridici delT aviazione. — L’evoluzione dell’ esercizio 
ferroviario di Stato in Italia. 

Band 3. März 1910. 

Ancora dell* autonomia dell’ Amministrazione ferroviaria. — I tras- 
porti refrigeranti sulle strade ferrate. 

Rundschau für Technik und Wirtschaft. Wien-Prag-Berlin. 

3. Jahrgang. No. 4. Vom 26. Februar 1910. 

Die vierte Wagenklasse. Eine Anregung zur Erhöhung der Rentabilität 
der Staatsbahnen. — Drahtbrücke und Drahtseilbahn. 

No. 5. Vom 10. März 1910. 

Die Organisation der Staatseisenbahnverwaltuug und die Ingenieure. 
No. 7. Vom 2. April 1910. 

Über die Vorteile der Bildung von Zugsgruppen bei Massengüterbahnen. 
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Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 

Band 55. No. 8. Vom 19. Februar 1910. 

Über Zugkräfte, Leistungen und Geschwindigkeiten bei Dampf¬ 
lokomotiven. 

No. 13. Vom 26. März 1910. 

Neue schweizerische Eisenbahnprojekte: Die Bandenbahn. 

No. 15. Vom 9. April 1910. 

Die elektrischen Lokomotiven der Berner Alpenbahn. 

Technik und Wirtschaft. 

3. Jahrgang. Heft 3. Vom März 1910. 

Die Transportverhältnisse der Eisenhütten im südlichen Uralgebirge. 

Technisches Wochenblatt. (Teknisk Ugeblad.) Kristiania. 

1910. No. 6—14. Vom 11. Februar bis 8. April. 

(No. 8:) Holmenkolbanens nye Passager-og Boggievogner. — (No. 9:) 
Fiskerihavner og Jernbaneforbindelser. — Skrivevogner paa Jernbaner. 
— (No. 10:) Elektrificering av de bayerske Statsjernbaner. — Elektrißke 
Akkuraulatorers Puffervirkning, — (No. 11s) Nye elektriske Lokoino- 
tiver paa Pensylvaniabanen. — Oljefyring for Lokomotiver. — (No. 14:) 
Eksprestogs Hastighet i Europa. 

Verkehrstechnische Woche und eisenbahntechnische Zeitschrift. Berlin. 

4. Jahrgang. No. 22—29. Vom 26. Februar bis 16. April 1910. 

(22:) Die Frage der Verstaatlichung der englischen Eisenbahnen. — 
(23, 24, 27, 29:) Über den Bau von Stellwerksanlagen der Preußisch- 
Hessischen Staatseisenbahnverwaltung. — (24:) Gassparer für Eisen¬ 
bahn Wagenbeleuchtung. — (25:) Zur Entwicklung der Verkehrs- 
Anlagen in D eutsch-Süd west afrika. — Die Elektrifizierung der South 
London Line der London Brighton and South Coast Railway Co. — 
(26, 27, 28, 29:) Die englische Eisenbahnverwaltung. — (28:) über 
Preußische Staats- und Eisenbahnfinanzen. — Stromabnahme der 
elektrischen Straßenbahnwagen von Kontaktknöpfen auf der Straßen¬ 
oberfläche. 

Volkswirtschaftliche Wochenschrift. Wien. 

Band 53. No. 1369. Vom 24. März 1910. 

Übelstände in der formalen Behandlung der Verbandstarife. 

Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architektenvereins. Wien. 

62. Jahrgang. No. 9. Vom 4. März 1910. 

Die mohammedanische Eisenbahn (Hedsehasbahn). 

No. 10. Vom 11. März 1010. 

Bleibende Formänderungen an den Schienenenden beim schwebenden 
Schienenstöße. 

No. 12, 13 und 14. Vom 25. März und 8. April 1910. 

Vorschläge zur Verbesserung der Wiener Verkehrsverhältnisse. 
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Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. Berlin. 

Band 54. No. 9. Vom 26. Februar 1910. 

Die Verladung von Massengütern im Eisenbahnbetrieb. 

No. 11, 12, 13, 15. Vom 12., 19., 26. März und 9. April 1910. 

Die Gesteinbohrmaschinen und ihre neuere Entwicklung. 

No. 13. Vom 26. März 1910. 

Einrichtung zum Indizieren von Lokomotiven. 

No. 14. Vom 2. April 1910. 

Neuere Bauarten von Wcchselstromlokomotiven. — Die 3 /<; gekuppelten 
Schnellzuglokomotiven, Serie 210 der k. k. österreichischen Staats¬ 
bahnen. — 

No. 14, 15, 16. Vom 2., 9., 16. April 1910. 

Der Einfluß des Kesselsteins auf Wirtschaftlichkeit und Betriebs¬ 
sicherheit von Heiz Vorrichtungen. 

No. 16. Vom 16. April 1910. 

Die neue Hochgebirgsbahn von Kristiania nach Bergen. 

Zeitschrift für den Internationalen Eisenbahntransport. Bern. 

18. Jahrgang. No. 3. März 1910. 

> 

Das neue österreichische und ungarische Eisenbahn-Betriebsreglemcnt. 
— (und No. 4:) Über die Wirkung der Zuschlagsfristen im inter¬ 
nationalen Verkehr. 

No. 4. April 1910. 

Berücksichtigung von Gründen der Billigkeit bei Erhebung von Fracht¬ 
zuschlägen. 


Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 

50. Jahrgang. No. 15 bis 31. Vom 23. Februar bis 23. April 1910. 

(15:) Neuerungen im Betriebe der elektrischen Hoch- und Untergrund¬ 
bahn zu Berlin. — Die Tariferhöhungen der österreichischen Staats¬ 
bahnen. — (16:) Der Fahrstraßenhebel im mechanischen und Kraft¬ 
stellwerk. — Lange aufenthaltlose Eisenbahnfahrten in England. — 
Der amerikanische Eisenbahnverein. — (17:) Verwendung von Schutz¬ 
wagen auf den dänischen Staatsbahnen. — Vereinfachungen im Zoll¬ 
verkehr. — Die Organisation der österreichischen Staatsbahnen. — 
(18:) Nochmals ,,Vereinfachungen im Abfertigungsdienste“. — Die 
Gleichstromdampfmaschine. — (18, 19, 21:) Die Zusatzbestimmungen 
zu den Fahrdienstvorschriften (F. V.). — (19:) Umschlagsverkehr 
in Cosel-Oderhafen. — Verbandsgütertarife zwischen Deutschland und 
Österreich-Ungarn. — (20:) Frachtenstundung. — Ersatz der Fahrplan¬ 
bücher durch bildliche Fahrpläne. — Ausstandsdrohungen und Or¬ 
ganisationswesen der französischen Eisenbahner. — (21 u. 22:) Der 
Etat der preußischen Eisenbahnverwaltung für 1910 in der Budget¬ 
kommission des Abgeordnetenhauses. — (21:) Ergebnisse der europäi¬ 
schen Fahrplankonferenz in Straßburg i. Eis. — (22:) Die Eisenbahnen 
im Burenkriege. — (23:) Fahrkartensteuor und Eisenbahntarif. — Der 
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österreichische Staat und die Südbahn. — Der Etat der Verwaltung 
der Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. — (24:) Die Weltstädte 
und der elektrische Schnellverkehr. — Vergleich zwischen den Kosten 
von elektrischem und Dampfbetrieb. — Eisenbahnen und Binnen¬ 
wasserstraßen in den Vereinigten Staaten von Amerika. — Soll die 
Staatseisenbahnverwaltung in Rußland aufgegeben werden ? — 

(25:) Die Lage der Eisenbahnen in England und die Frage der Ver¬ 
staatlichung. — (26 u. 27:) Die neue Hauptwerkstatt für Wagen in 
Delitzsch. — (26:) Der Fahrplan der preußisch-hessischen Staats* 
eisenbahnen für das Jahr 1910. — (27:) Staatseisenbahnbeamte als 
Schiedsrichter in Streitigkeiten der Eisenbahn Verwaltung. — Das 
Eisenbahnbudget der badischen Staatseisenbahnen für die Jahre 1910 
und 1911. — Die neue Waverley-Station zu Edinburgh (Schottland). 
— (28 u. 29:) Über die Entwertung von Eisenbahnanlagen. — (28:) Rede 
des Staatsministers von Breitenbach über das Eisenbahnunglück bei 
Mülheim a. Rh. — Beschlüsse der ständigen Tarifkommission. — 
Die zweite Lesung des Eisenbahnetats im preußischen Abgeordneten¬ 
hause. — (29:) Umsetzgüterwagen für den Verkehr zwischen Deutsch¬ 
land und Rußland. — Umladung der Güter zwischen Bahnen mit ver¬ 
schiedener Spurweite. — Die Todesavenue in der Stadt Neuyork. — 
(30:) Entwicklung des Verkehrs auf der Eisenbahnfährstrecke Saßnitz— 
Trelleborg. — Bahnbau in Alaska. — (30 u. 31:) Das preußische Eken- 
bahnanleihegesetz für 1910. — (31:) Die schiedsgerichtliche Erledigung 
von Rechtsstreitigkeiten in der preußischen Staatseisenbahnverwaltung 
— Eisenbahnarbeiter und Sozialdemokratie. 

Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin. 

30. Jahrgang. No. 20. Vom 9. März 1910. 

Die elektrische Zeitsignal- und Feuerlärmanlage in der Königlichen 
Eisenbahn-Hauptwerkstätte fcöln-Nippes. 

No. 24 und 25. Vom 23. und 26. März 1910. 

Zur Frage der Spurweiten für die deutschen Schutzgebietbahnen. 

No. 27. Vom 2. April 1910. 

Hebung, Drehung und Verschiebung eines Bahnmeisterwohnhauses. 

No. 29. Vom 9. April 1910. 

Die Hebung der Oderbrücke bei Zäckeriok. 

No. 31 und 33. Vom 16. und 23. April 1910. 

Eisenbahnhochbauten auf den neuen Bahnhöfen Mülheim am Rhein 
und Kalk. 


Hersuagegeben im Auftrag« de« Königlichen Ministerium« der öffentlichen Arbeiten. 
Verlag von Julina Springer, Berlin N. — Druck von H. S. Hermann. Berlin SW. 
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Die Entwicklung der Bergisch-Märkischen Eisenbahnen. 

Von * 

Regierungsasseesor Waldock, Elberfeld. 

Mit einer Übersichtskarte. 

(Fortsetzung.) *) 


I. Teil. 

Vorgeschichte und Entwicklung bis zur Gründung der 
Königlichen Direktion der Bergisch-Märkischen Eisenbahn zu Elberfeld 

am 15. Oktober 1850. 

5. Kapitel. 

Die Düsgeldorl-Elberfelder Eisenbahn. 

Bereits zu Beginn des Jahres 1833 hatte sich in Düsseldorf auf Ver¬ 
anlassung der dortigen Handelskammer ein provisorisches Eisenbahnkomitee 
gebildet, das den Zweck verfolgte, die Stadt Düsseldorf durch eine Zweig¬ 
bahn an die projektierte Cöln-Mindener Bahn anzuschließen. Als die Er¬ 
mittlungen über den zwischen Elberfeld und Düsseldorf zu erwartenden 
Verkehr über alles Erwarten günstig ausfielen, beschloß man, diese Strecke 
als selbständige Anlage und unabhängig von dem großen Projekt auszu¬ 
bauen, zumal das Ministerium des Innern in einem Erlaß an die Handels¬ 
kammer vom 18. April 1833 die Nützlichkeit dieses besonderen Unternehmens 
anerkannte und es zu fördern sich bereit erklärte. Das provisorische Komitee 
veröffentlichte unter dem 20. April 1833 seine Ermittlungen in der Schrift 
„Andeutungen zur Würdigung des Planes der Anlage einer Eisenbahn 
zwischen Düsseldorf und Elberfeld“, um die Ausführbarkeit und Gemein¬ 
nützigkeit dieses Unternehmens nachzuweisen. Die Kosten sollten 1 050 000 
Mark betragen und der Transport der Güter durch Pferde erfolgen. 2 ) 

Gleiche Bestrebungen tauchten damals auch in Elberfeld auf. 3 ) Aus 
denselben Gründen jedoch, die in jenen Jahren dem Projekt der Ruhrtalbahn 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 563. 

a ) Man rechnete, daß 1 Pferd 3 Wagen, mit je 2 400 kg beladen, in einem 
Tage von Düsseldorf nach Elberfeld ziehen würde, wobei auf */ 3 der Streoke 
Vorspann erforderlich war. Die Kosten für Pferd und Treiber wurden mit 
3 JL 60 % täglich in Ansatz gebraoht. 

») Vgl. S. 688 ff. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 52 
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trotz eifriger Unterstützung der Regierung entgegenstanden, kam man 
auch hier zu keinem Erfolg. Eisenbahnen waren noch zu neu. In Düsseh 
dorf und Elberfeld wurden zwar rund 300 000 JL gezeichnet, ein ausreichen¬ 
des Kapital ließ sich aber nicht beschaffen. Die Regierung lehnte es auch 
ab, die Vorarbeiten, wie bei der Bahn von Elberfeld nach dem Ruhrrevier, 
auf Staatskosten zu übernehmen. 

Die Verhandlungen wurden erst im Frühjahr 1835 von neuem auf¬ 
genommen, als der Landtagsabschied für die Rheinischen Provinzialstände 
vom 3. März Unterstützung dieser Bahnlinie zusagte. 1 ) Am 7. Juli lud man 
von Düsseldorf aus abermals zur Aktienzeichnung für die Bahn, und zwar 
jetzt „als Sektion der großen Rhein-Weser-Bahn“ ein, während das Elber- 
felder Komitee in einem Prospekt vom 22. Juni die gleiche Aufforderung 
erließ. 2 ) Der Zeitpunkt war außerordentlich günstig getroffen, da die 
Werbetätigkeit Friedrich Lists in Leipzig und Dresden kurz vorher so große 
Triumphe gefeiert hatte. 8 ) Nach wenigen Wochen, schon am 4. August, 
konnten die Listen wieder geschlossen werden. In Düsseldorf waren 
1 395 000 und in Elberfeld 675 000, also insgesamt 2 070 000 M gezeichnet, 
während ein von Pickel vorläufig aufgestellter Kostenüberschlag nur 
1 410 000 M erforderte. Beide Komitees traten nunmehr zu gemeinsamen 
Verhandlungen zusammen. Es ergaben sich dabei erhebliche Meinungs¬ 
verschiedenheiten über Richtung und Bauart der Bahn sowie über den Ort 
der Geschäftsführung (Düsseldorf oder Elberfeld). Den Bemühungen und 
dem Einfluß des Regierungspräsidenten Grafen Stolberg, der die Wahl 
zum Vorsitzenden des provisorischen Komitees in Düsseldorf angenommen 
hatte, gelang es jedoch, eine Einigung herbeizuführen. In der General¬ 
versammlung vom 29. und 30. Oktober 1835 wurde die Düsseldorf-Elber- 
felder Eisenbahngesellschaft mit einem Kapital von 2 250 000 M gegründet, 
das Statut beraten und ein Verwaltungsrat zur vorläufigen Führung der 
Geschäfte gewählt. 4 ) Am 28. November ging das Gesuch um Erteilung der 
Konzession bei der Regierung in Düsseldorf ein. Es folgten dann im Früh¬ 
jahr 1836 die früher (S. 605—610) geschilderten Verhandlungen der Depu¬ 
tierten v. Fuchsius, v. d. Heydt und Baum in Berlin und die Allerhöchste 
Kabinettsorder vom 18. April, die die Konzession nur unter der Bedingung 

M und 2 ) Vgl. S. 601 ff. 

3 ) Vgl. S. 600. 

4 ) Das Statut lehnte sich im wesentlichen an die vom Magdeburger und 
Cölner Komitee entworfenen Bestimmungen an. — Mitglieder des Verwaltung« - 
rate waren u. a. aus Düsseldorf: Graf v. Spee, Oberbürgermeister v. Fuchsius, 
Bankier Baum; aus Elberfeld: Handelsgerichtspräsident Ad. v. Carnap, Feld¬ 
mann-Simons, Aug. v. d. Heydt und Landgerichtspräsident Hoffmann. 
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erteilte, eiaU 4i*h nicht innerhalb Ä Mcvoo c nie Rhein-Weser-B&hügesell- 
uehafi öie^t* 19, ‘Jhifyi dem 

-jacitfe and wfe* auf die noch «otwettdigen Ände¬ 
rungen' dSj» Statdti? hin. Xaöbdhm d«.ftn 4ie lUioSp'ÄV^^ in 

der Gesten^ vom 20»; Be^eöiljnrr beselifö^n.' ha.tt#< die Balm 

von jRf|^ - näch Dh^ekfört aibnämv nach Gi>}n vreitfrzuführen, 

■ dk Du^eldorf- Klberfekier afrd j 4. Oktober, ihr 

Oiie Konzession ztt erteilen liabmetts- 

Order ^aitv '.'29. dannai 1837 genehmigte denn auch nach dem Gutachten 
des ‘$iäit #n^eberimg der Könh 

Zession >iaßgaWe tnÜvM^ ;$££&, der 

der ft h*>mbuff. die./pr<ybfeii^te. I>feeldb«f-i^ll^rl4der Rahn 
mit der Bjieio-W^er-Babn nur .noch ?lor Rektion von Llhcneki nach dem 
Rheih auf eftjv? gbw issen Strecke ztisartimtfntreffou könnte*/ v Für diesen 
Fall ^Airtie >/orbehn Itfdr die Beziehungen beider Oegells»>hfttten durch dje 
iStaaCHbeliÖrd^n z« regeln, &o <tilÖ «tlftjF Rh^iit>W€^^^€k^QisOhaft 

die Ä.f3^rie^^ie' ;l^m?t£Ung d^r. Balni^tiwko nach 

der Rf^timmung der Behörde« ,g$is?&kf£ : - ; U’«rdan. «misse. • Die I)üOeldorf - 
Kiherfelder tlmeikchatt hatte aber inzy.^chen schon beschlossen, der Bahn 
ei he .Richtung zu gebtm* die neben ihr U! iein-Weser-Bahn. herfieU. j*d • daß 
die LiniOv..'flitefef ziiHamrUenträfen. Hiergegen glaube die R&gwnxng zu¬ 
gunsten der Rhein-Weser/BaliD nichts ei iva enden yvt können» 

Die twböi^lte.u. Ä r warbei>ett waren jetzt bandet. Sehr sorgfältige 
r nt ers-nch urigen hatten acfgestelJt werden ui(j$&*n, da das Gr Kirnt* groß*? 
.S£?hv;ierigkfi.ieti: 'bot. Efferffeld li%t 27 km von Dü^ldbtf £intt<>rnt ' «h’d • 
]/>* ni hoher als diMfefeu Beide Städte *uid getrennt durch »eine Bergkette. 
die nur auf nmetö weiten Umwege durch das Rheintal bis Opladen und das 
enge, stark gekrümmt* uml-von sieden Bergw änden eihges»cJiloss«no Wopper- 
tal amg&Ogeü Jßfc )$#!> Ddg&ifc bbrig, als dte jitasser- 

scheid* bo> Vohwinkcl hr emer.'Höhö; > v oh ^ m zu ubersohreiten. Ätehrexö 
Linien wurden aufge<i»cli.t und vollständig verrücket; Die cr-ste Litdo 
niachte zwei stehend* föff^derhdL I)i<e jöw# irt 

von H^^djOthl soKjt^ d£r v!0tt fijr%iitlt hus dio Balm änf 

mmt Stedrampf von l ; :>e nnt Scilbet.rieb öacli der Wasserscheide lüliitm, 
die andere sie v^n; d.orf #4f. Wnppert^l %mnBoro' heräblassen, von wui- 

41 liiife' anf. der - .Tälsctb.ie’/fck *m über..detn- Jhöfsh,sten' VVa^^stAnd} in 
Steigung von 1 : biitv Elber^dd erreichte und aji der AioxanderstraÜ^ d^m 
Mtgonanhten Afäneröhen gegenüber; endott^ Diese Twe hatte den großen 
Nachteil daß nw.eimn direkten Än^hl^ß an die damals,projektierte Rhetn- 

‘t v. Ul(^ ft. 
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Weser-Bahn unmöglich machte, deren ,, Stationshof“ in Elberfeld oberhalb 
des Schlachthofs am Döppersberg, etwa 16 m über dem Wupperspiegel 
angelegt werden sollte. 

Die zweite Bahnlinie endete zwar an dieser Stelle, vermied auch die 
beiden stehenden Dampfmaschinen, erforderte dagegen 6 Tunnel in einer 
Länge von 75—978 m. Ein dritter Vorschlag kombinierte beide Linien, 
indem man der ersten Trasse von Düsseldorf bis Vohwinkel und von dort 
der zweiten bis zum Wupperübergang und zum Schlachthaus folgte. Die 
Kostenanschläge für die einzelnen Linien bewegten sich zwischen 2 166 000 
und 3 579 000 M. 

Große Meinungsverschiedenheit herrschte sowohl im Verwaltungsrat 
als auch unter den Aktionären über die zweckmäßigste Richtungslinie. 
Deshalb beschloß der Verwaltungsrat, eine anerkannte englische Autorität, 
Robert Stephenson ! ) in London, zu befragen. Dieser entsandte zur ört¬ 
lichen Besichtigung den Techniker Routh und erstattete auf Grundlage 
des Berichts von Routh sowie der sämtlichen Vorarbeiten ein Gutachten. 
Er sprach sich für die Linie mit stehenden Dampfmaschinen aus, empfahl 
jedoch erhebliche Änderungen. Für den Betrieb auf der geneigten Ebene 
von Erkrath nach Hochdahl schlug er eine stehende Dampfmaschine bei 
letzterem Ort vor, um an einem Seile die Züge auf die Höhe zu ziehen. Zum 
Herunterziehen des Seiles sollte eine 4—5 Tonnen schwere Lokomotive 
Verwendung finden, die dem nächsten aufsteigenden Zuge wieder vorgelegt 
wurde. Von Vohwinkel aus sollte die Bahn nicht in das Tal hinabgehen, 
sondern sich in mäßiger Steigung an den Berghängen hinziehen, die Wupper 
auf einem Viadukt oberhalb Sonnborn überschreiten und am Schlachthaus 
in Elberfeld endigen. 

Der Verwaltungsrat unterbreitete in einer sehr ausführlichen Denk¬ 
schrift am 18. April 1837 den Aktionären das Ergebnis der Vorarbeiten 
und bisherigen Verhandlungen. Bei einer fünfprozentigen Verzinsung des 
Anlagekapitals nahm man an, daß die Bahn jährlich von 60 000 Personen 
benutzt und 67 750 Tonnen Güter befördern würde. Der Frequenzberechnung 
war im wesentlichen der Verkehr des Jahres 1836 zugrunde gelegt. Mit den 
Königlichen Posten waren während dieses Zeitraumes zwischen Düsseldorf 
und Elberfeld 12 500 Personen gefahren, Privat- und Mietwagen hatten außer¬ 
dem noch 8000 Personen befördert. Der Verkehr mit Elberfeld hatte in 
Handelsgütern, Gotreide, Lebensmitteln und Baumaterialien nach den 
Tabellen des Hauptsteueramts in Düsseldorf und Aufschreibungen der 


*) Sohn Georg Stephensons. Er verfügte damals über die reichsten Er¬ 
fahrungen im Eisenbahnwesen, besonders in der Anlage und dem Betrieb auf 
Steilrampen (Fleck a. a. 0., 1897, S. 29). 
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Rpedition&bäus&r 49 450 Toooftu betragen. Die Elberfeld-Wittener Strecke 
der Rhein-Weser-Bahn seilte ferner einen Transport ton 13 300 Tonnen 
an Kohlen, Salz oral sonstigen Artikeln zuführen. 

Am 12. .‘/uni trat die <3»aellechaff. zur zweiten General Versammlung 
zusammen. Für die ßabniisiie, deren Bau 3 Jahre in Anspruch nehmen 
sollte, wurden die Vorscldäge Stepheusons angenommen. Dieses Projekt 
war zu 3 032 430 .K veransehlagt, und man beschloß deshalb, das Aktien¬ 
kapital auf 3 033 400 ,jf zu erhöhen. In wenigen Wochen schon waren die 
neuen Aktien gezeic-hnek Dos Statut wurde darauf in seiner ver&ttdbrto« 
Fassung am J9- JitE notariell beurkundet und vom ^erwaltungsrat ata 
31. Juli die Erteilung der definitiven Konzession erbeten. Die Allerhöchste 
'Bestätigung der Gesellschaft, und Genehmigung den Statute erfolgte unterm 
23. September 1337 mit demauadriiekik-hea Vorbehalt, daß 'die Gesellschaft 
allen j-piUerou Bedingungen und Bestimmungen über das Verhältnis der 
Emnbabmmimiichrüungen zum Staate und Publikum nachzukommen 
habe.’' Zur Festsetzung der Bahnlinie und des Bauplans sowie „zur Fest¬ 
stellung der Verhältnisse der zur Wahrnehmung der Polizei auf der Bahn 
anzustellendeu Beamtet»“ (sollte cüe Genehmigung des Fmanzmimstere er* 
fafderlieK sein und „die Erdlfauiig der TransportbeiorderuBg auf der Bahn“ 
erst ru».eh vorheriger Vercihharuhg mit dem Gonerälpostmüister stattfinden, 
da di« bisherigen Vmhandjuttgutt zu keinem Ergebnis geführt hatten.*) 

Die Arbeiten wurden riutt sofort unter Leitung des Bauinspektors 
Wiehe ‘in Angriff genommen und die. te'tteeke von Düsseldorf bis Erkrath 
konnte schon im folgenden Jahre, am 30:- Dezember 1B31& dem Betrieb 
übergeiicn werden. 3 ) Die Linie von Erkrath bis Eihcrfeki hot jedoch daroh 
die umfangreichen Erdarbeiter» viel größere gehwierigkeinu*^ «ia inan er¬ 
wartet batte. Es stellte einh auch bald herab*, daß di« vorgesehene Bau- 
-timrü»? hauptsächlich infolge ojehterisr Abänderungen im Bauplan und zu 

*'» Vgl. hierüber auch 3.. 815. 

H Ndhexm über 4k> yiufaugs p08frre)rw^t.a»|g ; ;jce«tdle«ii Itedin- 

guugeu vcl. bei Kind. Entwicklung:'yr.d AuRdttUmuig der EiseoHahuiiespltschaften 
im nioderrheini&oh-wcstfÄLise'lion Kohleug>fl>iet, 8. «>S if. DtriudV die Allerhöchste 
K.ihinettsonler vom Iti: April 1 §42 wurde ,.an*n ‘ göUebmig t, „daß 

der Düss$<terf-KibfcrMd«r Eisotthaliu-Gosollschait für -$4 fcw Poslzwaege 
unterworfenen Packereien öbe? A’kgv.bi* Alt PtnpÜ äteh Af^Ügabe des «dt 
jfeder Eisenbafanfabrt in dem Post Wägen ko transportierenden Gasarntgewicbts 
derselben die tarifmäßige PrgefatgebvUir gewährt werde‘‘ Die cieioht* Ver¬ 
günstigung war vorher seho« der Ebcmisehen Eiseiibahü.öf#.eilac)ikft zuteil 
geworden. 

*) Zur möglichsten Beschleunigung de* Benes -waren 1-OOü siihioskeb* 
Arbeiter eingestellt. 

Ulf Göogle uNlykuYOl 
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niedriger Bemessung der Kosten der Betriebsmittel nicht ausreichen würde. 
Den gesamten Mehrbedarf veranschlagte man auf 1 086 000 Um eine 
nochmalige Kapitalvermehrung zu vermeiden, beschloß jedoch die General¬ 
versammlung vom 23. Juni 1840, freilich nicht ohne erheblichen Wider¬ 
spruch, 1 800 000 »4t aufzunehmen und diese Summe durch 6 000 Prioritäts¬ 
aktien zu 300 M zu beschaffen. 1 ) Der Zinsfuß wurde auf 5% festgesetzt, 
weil die Gesellschaft fürchtete, die Aktien nicht anders unterbringen zu 
können. 2 ) Die Aussicht auf den Bau der Strecke Elberfeld—Witten war 
zu jener Zeit sehr gering; hierunter hatte naturgemäß die Beurteilung der 
Rentabilität der Düsseldorf-Elberfelder Bahn zu leiden. 3 ) Die Allerhöchste 
Kabinettsorder vom 22. September 1840 genehmigte die gewünschte Anleihe. 
Danach konnte am 21. Mai 1841 die weitere Strecke bis Vohwinkel und 
am 3. September 1841 die Endstrecke bis Elberfeld für den Personenverkehr 
und einige Monate später auch für den Güterverkehr eröffnet werden. Sie 
war die zweite Eisenbahnlinie in Preußen. 2 Jahre früher, am 30. Ok¬ 
tober 1839, war die Berlin-Potsdamer Bahn dem Betrieb übergeben worden. 


6. Kapitel. 

Die Rhein-Weser-Eisenbahn-AktiengeseUschaft, die Spekulation in ihren 

Aktien und ihre Auflösung. 

Die Allerhöchste Kabinettsorder vom 29. Januar 1837 brachte der Ent¬ 
schließung des Staatsministeriums gemäß 4 ) die Entscheidung, daß die vor- 


*) Die Bedingungen waren ganz denen der Magdeburg-Leipziger Gesell¬ 
schaft nachgebildet. Diese sogenannten Prioritätsaktien hatten mehr den 
Charakter von Obligationen. An den Dividenden nahmen sie keinen Anteü. 
Für die ihnen zugesicherten 5% Zinsen erhielten sie ein Vorrecht vor den Zinsen 
und Dividenden der Stammaktien. Die Prioritätsaktien, die einer jährlichen 
Amortisation von l 1 / 2 % ihres Kapitals unterworfen waren, hatten als solche 
ebenfalls das Vorzugsrecht vor den Stammaktien. Die Gesellschaft war befugt, 
sämtliche Prioritätsaktien außerhalb des Amortisationsverfahrens durch die 
öffentlichen Blätter 6 Monate vorher zu kündigen und zum Nennwert einzu¬ 
lösen. Die Inhaber dieser Aktien, die ,,als solche Mitglieder der Eisenbahn- 
Gesellschaft“ waren, hatten ihrerseits nur ein Kündigungsrecht, wenn die fällige 
Zinszahlung länger als 3 Monate unterblieb oder der Transportbetrieb auf der 
Eisenbahn mit Dampfwagen länger als 6 Monate ganz aufgehört hätte. 

Ä ) Die Magdeburg-Leipziger und Berlin-Potsdamer Eisenbahn-Gesell¬ 
schaften hatten ihre 1839 und 1840 aufgenommenen Prioritätsanleihen nur mit 
4 und 4y 2 % zu verzinsen (vgl. Fleck a. a. O., 1897, S. 30). 

*) Die Aktien hatten im Dezember einen Kurs von nur 60 und stiegen 
bis Juli 1840 auf 90. 

4 ) Vgl. S. 616 ff. 
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läufige Konzession der Elberfeld-Wittenschen Gesellschaft zurückgenommen 
und diese verpflichtet wurde, die sämtlichen Vorarbeiten gegen Erstattung 
der Kosten der Rhein-Weser bahn-Gesellschaft abzutreten. Die Befugnis, 
das Aktienkapital auf letztere zu übertragen, mußte innerhalb einer von 
Rother festzusetzenden Präklusivfrist von 4 Wochen ausgeübt werden. 
Die noch erforderliche Aktienzeichnung ging nun unerwartet flott vonstatten. 
Bald war das Kapital bis zur Höhe von 15 Millionen Mark gezeichnet und 
eine Summe von 1 800 000 M zum Reservefonds angemeldet. Eine große 
Anzahl weiterer Zeichnungen mußte abgelehnt werden. Mit überraschend 
hohen Beträgen beteiligte man sich in Magdeburg, Dresden, Halberstadt, 
Leipzig und Bremen. Die Aktionäre der Elberfeld-Wittenschen Gesellschaft 
zeigten dagegen keine Neigung, von ihrem Rechte der Aktienübertragung 
Gebrauch zu machen. Auf ihre Beteiligung legte man aber in leitenden 
Kreisen mit Recht besonderen Wert. An dem gleichen Tage, als der Elber- 
felder Verwaltungsrat von der getroffenen Entscheidung in Kenntnis ge¬ 
setzt wurde, ging Rother eine Kabinettsorder zu, in der es hieß: 

„Sie werden nicht aus den Augen zu verlieren haben, daß, wenngleich die 
Rhein-Weserbahn-Gesellschaft die Erfüllung der ihr gestellten Bedingungen in 
der festgesetzten Frist nachgewiesen hat, dennoch hinsichtlich des um 1 200 000 
Taler vermehrten, bei der Aktienzeichnung nicht berücksichtigten Kostenbe¬ 
darfs und bei der Ungewißheit der Solidität der Unterzeichner, eine fortgesetzte 
Aufmerksamkeit auf die Unternehmung der Bhein-Weserbahn besonders als¬ 
dann erforderlich sei, wenn die Erwartung, daß die Elberfeld-Wittensohen 
Interessenten sich ihr anschließen werden, nicht in genügendem Umfang erfüllt 
werden sollte, damit, wenn die erstere keinen Erfolg hat, nicht auch die letztere, 
deren Ausführung im Interesse des Gewerbes vorzüglich wünschenswert erscheint, 
ganz unterbleibe.“ 

Auch Rother gab dem Elberfelder Verwaltungsrat gegenüber in seinem 
Schreiben vom 5. Februar 1837 sehr nachdrücklich seinem Wunsch Ausdruck, 
es möge eine Verständigung der beiden Interessentengruppen herbeigeführt 
werden. Ferner hatte der Oberpräsident v. Vincke die Anregung gegeben, 
die Leitung des ganzen Unternehmens unter Vereinigung beider Gesell¬ 
schaften nach Elberfeld zu verlegen, „wo sich soviel günstige Elemente 
dafür vereinigten.“ Er wurde nun mit der ausdrücklichen Weisung, daß 
auf baldigen Bau der Elberfeld-Wittener Bahn tunlichst Bedacht genommen 
werde, beauftragt, eine Verständigung herbeizuführen. Da Vincke durch 
Krankheit verhindert war und die Angelegenheit drängte, leitete auf sein 
Ersuchen Wasserbaumeister Henz, eine in Elberfeld wohlbekannte und hoch« 
geschätzte Persönlichkeit, die Verhandlungen ein mit dem Erfolge, daß 
Feldmann-Simons, August v. d. Heydt und J. Platzhoff sowie Friedrich 
v. Eynera aus Barmen eine Wahl in den Verwaltungsrat der Rhein-Weser¬ 
bahn annahmen. Die Lage war jetzt eine wesentlich andere geworden. 
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Es handelte sich nicht mehr darum, das große Projekt dem Publikum zur 
Aktienzeichnung zu empfehlen. Die Gesellschaft hatte sich gebildet, die 
vorläufige Konzession war erteilt. Es kam also nur darauf an, ein anschei¬ 
nend vollkommen vorbereitetes Unternehmen zur Ausführung zu bringen. 
Hieran hatten die Elberfelder und Barmer ein sehr wesentliches Interesse, 
obwohl sie, durch die Erfahrungen bei der Rheinisch-Westindischen Kom¬ 
pagnie und dem Mexikanischen Bergwerksverein gewitzigt, sich an der 
Aktienzeichnung für die Rhein-Weserbahn nicht beteiligten. Ausschlag¬ 
gebend bei ihrem Eintritt in den Verwaltungsrat war für die Genannten die 
Zusicherung, daß die Strecke von Elberfeld bis Witten, für die ja auch die 
Vorarbeiten am weitesten gediehen waren, zuerst gebaut und Elberfeld als 
Sitz der Direktion entweder für die ganze Bahn oder doch wenigstens für 
die westliche Hälfte gewählt werden sollte. 

Anfangs schien sich alles programmäßig zu entwickeln. Die zweite 
Generalversammlung am 2. Mai 1837, in der die Wahl der Elberfelder und 
Barmer Vertreter vollzogen wurde, beschloß, mit dem Bau der Strecke 
von Schwelm bis zum Treffpunkt der Düsseldorf-Elberfelder Bahn den An¬ 
fang zu machen und den weiteren Ausbau in der westlichen Abteilung 
zwischen Rhein und Ruhr mit aller Kraft so fortzusetzen, daß hier mög¬ 
lichst bald der Betrieb streckenweise aufgenommen werden könne. Bei 
dieser Gelegenheit kamen freilich schon die verschiedenen im Verwaltungsrat 
vertretenen Interessen zum Ausdruck. Es wurde nämlich der offensichtlich 
den Charakter einer Vermittlung tragende und etwas unklare Zusatzbeschluß 
gefaßt, gleichzeitig mit der Strecke von Schwelm bis Elberfeld den Bau 
der Linie von Minden bis zur Porta zu beginnen und in der östlichen Ab¬ 
teilung die Arbeiten am Unterbau so zu betreiben, „daß die Masse des auf¬ 
gewendeten, während der Bauzeit unverzinsten Kapitals möglichst be¬ 
schränkt bleibe.“ Dabei sollten aber solche Maßregeln getroffen werden, 
„daß in dem kürzesten Zeitraum das Gestänge aufgelegt und die Bahn in 
Betrieb gesetzt werden könne, damit, nach Vollendung der westlichen Ab¬ 
teilung, so die Verbindung zwischen Rhein und Weser eröffnet sei.“ 

Für die Richtung der Bahn von Elberfeld nach Cöln wurde die Linie 
gewählt, die bei Sonnborn das Wuppertal verläßt und sich in der Rheinebene 
über Opladen und Mülheim nach Deutz hinzieht. Als Ausgleich für diese 
Zurücksetzung der Interessenten des Kreises Solingen, die in Kommerzienrat 
Josua Hasenclever und v. Hauer tatkräftige Fürsprecher besaßen, fand 
noch der Antrag Annahme, die Anlage einer Zweigbahn für Pferdebeförderung 
durch das untere Wuppertal zu veranschlagen und, wenn die Kosten 
450 000 M, nicht überschreiten würden, die Konzession für diese Linie 
durch den Verwaltungsrat erbitten zu lassen. 

Am 9. Juli wurde die endgültige Konzession der Rhein-Weser bahn 
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nachgesucht und durch Allerhöchste Kabinettsorder vom 21. August 1837 
erteilt, jedoch unter dem Vorbehalt, daß die Gesellschaft 

„allen Bestimmungen und Bedingungen, die über die Verhältnisse zum Staate 
und zum Publikum für die Eisenbahn-Unternehmungen im allgemeinen oder 
für die in Rede stehende Unternehmung insbesondere ergehen würden, so 
nachzukommen verbunden bleibe, als wenn solche der gegenwärtigen Ver¬ 
leihung und Bestätigung beigefügt wären". 

Dieser Vorbehalt wurde deshalb gemacht, weil die Allgemeinen Be¬ 
dingungen vom 11. Juni 1836 in verschiedenen Punkten abgeändert werden 
sollten. Einmal war es das Verhältnis von Eisenbahnen und Post, dessen 
Regelung durch das ablehnende Verhalten des Generalpostmeisters v. Nagler 
fortgesetzt sehr große Schwierigkeiten bot. Sodann waren seit Erlaß der 
letzten Bedingungen neue grundsätzliche Fragen aufgetaucht, insbesondere 
durch die Schriften Camphausens und Hansemanns. Man erwog ein staat¬ 
liches Heimfallsrecht nach einer bestimmten Zeit und in Verbindung damit 
die Verpflichtung der Eisenbahngesellschaften zur Amortisation des Kapitals 
oder zur Zahlung einer Eisenbahnsteuer. Die letzten Gesichtspunkte nament¬ 
lich waren von Hansemann behandelt in seiner damals allgemein Aufsehen 
erregenden Schrift „Die Eisenbahnen und deren Aktionäre in ihrem Ver¬ 
hältnis zum Staat“. 1 ) Bis zur vollständigen Klärung dieser lange Verhand¬ 
lungen und Erwägungen beanspruchenden Fragen hatte man jedoch die 
vorläufig konzessionierten Unternehmungen nicht Hinhalten wollen.*) 


*) v. d. Leyen im Archiv 1880 S. 268. Eine von dem Elberfelder Komitee 
unter dem lö. Juli*1835 an Rother gerichtete Eingabe sah bereits unter Nr. 10 
des Statutentwurfs die Befugnis des Staates vor: „20 Jahre nach Eröffnung der 
Bahnen oder später, und zwar 1 Jahr nach gesetzlicher Insinuation, beide Bahn¬ 
strecken als Eigentum zu akquirieren, gegen Übernahme aller Verpflichtungen 
der Gesellschaft und gegen eine an die Gesellschaft zu entrichtende Entschädi¬ 
gungssumme, die durch den fünfundzwanzigfachen Betrag des durch Schieds¬ 
richter zu ermittelnden Durchschnittsertrages der vorhergehenden letzten 
5 Jahre bestimmt werden solle und jedenfalls das bis dahin verwendete Anlage¬ 
kapital vollständig erreichen müsse." 

*) In einem Erlaß vom 31. Oktober 1837 wies jedoch das Ministerium 
schon auf die wesentlichsten Punkte hin, auf die bei Eisenbahnuntcrnchmungen 
im preußischen Staate Bedacht zu nehmen sei: 

1. Einführung gleicher Gleise, einer gleiohen Konstruktion in den 
Hauptdimensionen und einer gleichen Tragfähigkeit der Transport¬ 
fahrzeuge auf allen Bahnen ein und desselben Systems; 

2. Annahme der für die Fortschaffung mancher größeren, unteilbaren 
Gegenstände (wie z. B. der Artillerie und des Armeefuhrwesens) 
nötige Länge von 12 Fuß für die betreffenden Transportfahrzeuge 
oder wenigstens einer solchen Einrichtung, daß mittels anzubringen- 
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Über das Verhältnis der Rhein-Weserbahn zur Post wurde bestimmt, 
daß der Abschluß einer Vereinbarung mit dieser Verwaltung als ein Erforder¬ 
nis Vorbehalten bleibe, das vor Beginn der Transportbeförderung zu er¬ 
ledigen sei. Die Gesellschaft hatte sich bisher erboten, alle Briefe und klei¬ 
neren Pakete für Rechnung der Post unentgeltlich zu befördern. Die Post¬ 
verwaltung verlangte jedoch außerdem noch eine jährliche Abgabe von 
42 000 M sowie die Befugnis, jedem Wagenzuge 2 Wagen anhängen zu dürfen 
und weigerte sich, irgendeine Übereinkunft auf länger als 5 Jahre abzu¬ 
schließen. 

Die vorerwähnte Entscheidung des Staatsministeriums gab nun dem 
Verwaltungsrat Veranlassung, diese Frage vorläufig ganz zurücktreten zu 
lassen. Die Gründe, die früher ein schleuniges Zustandekommen einer Ver¬ 
einbarung, selbst zu weniger günstigen Bedingungen erwünscht erscheinen 
ließen, waren nicht mehr vorhanden. 

Früher sei diese Vereinbarung — so führte v. d. Heydt in der Sitzung des 
Verwaltungsrats vom 12. Oktober 1837 aus — als eine unerläßliche, v o r Er¬ 
langung der Konzession zu erfüllende Bedingung Allerhöchsten Orts so positiv 
verlangt worden, daß die Gesellschaft, nur um ihren Hauptzweck zu erreichen, 
zu Erbietungen gezwungen gewesen sei, bei welchen sie nicht so sehr die Kon* 
venienz der Aktionäre als ein eben erträgliches Bestehen derselben habe berück¬ 
sichtigen müssen, während die Post Verwaltung diesen Umstand zu überspannten 
Forderungen benutzt habe. Jetzt, nach Eingang der definitiven Konzession, 
liege die Sache anders. Jetzt sei dieses Hindernis durch die Weisheit Sr. Majestät 
des Königs aus dem Wege geräumt, der Gesellschaft sei die Allerhöchste Kon¬ 
zession erteüt worden und sie könne nun unbedenklich und vertrauensvoll zur 
Ausführung des Unternehmens schreiten, zumal da der Bau mehrere Jahre er¬ 
fordere und zu erwarten stehe, daß die Gerechtigkeit Sr. Majestät des Königs 
nie gestatten werde, daß nach Ausführung des Baues das Bestehen des Unter¬ 
nehmens von willkürlichen Forderungen der Postverwaltung abhängig ge¬ 
macht werde. Es lasse sich mit Recht erwarten, daß Preußen, welches rück¬ 
sichtlich der Loyalität keinem anderen Staate nachstehe, auch in dieser Rück¬ 
sicht billigen Konzessionen anderer Staaten unbezweifelt folgen werde, und daß 
rücksichtlich des Verhältnisses zur Postverwaltung zweckmäßige generelle Be¬ 
stimmungen Platz greifen würden. Bei solchen Aussichten aber schlage die 

der Vorrichtungen die Fortschaffung von 12 Fuß langen Stücken 
ohne Koppelung zweier Fahrzeuge möglich werde; 

3. die möglichst gleichförmige Regulierung der Stationen nach ihrer 
Länge und der örtlichen Schwierigkeit des Terrains; 

4. die auch für den Transport von Pferden hinreichend solide zu be¬ 
wirkende Einrichtung der zum Transport von Schlachtvieh be¬ 
stimmten Plattformen; 

5. eine solche Einrichtung der Untergestelle der Transportfahrzeuge, 
daß solche ohne großen Zeitverlust zu Plattformen, die für den 
Transport von Pferden tauglich sind, umgewandelt werden können. 
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Kommission vor, alle Verhandlungen mit der Postverwaltung vorläufig zu 
sistieren und ein Besseres von der Zukunft zu erwarten. 1 ) 

Zum interimistischen Direktor der Gesellschaft wurde vom Verwaltungs- 
rat, vorbehaltlich der Genehmigung der Generalversammlung, der frühere 
Landrat des Kreises Solingen, 2 ) Provinzial-Feuer-Sozietäts-Direktor Frei¬ 
herr v. Hauer in Coblenz, gewählt, dem ein jährliches Gehalt von 12 000 JUL 
nebst Wohnungsgeld und Reisekostenentschädigung zugebilligt wurde. 
Ihm wurden zwei Direktorialräte mit je zwei Stellvertretern beigegeben, 
der eine von ihnen sollte in Elberfeld, der andere in Minden seinen Wohnsitz 
haben. Am 4. Dezember 1837 begann die Direktion in Elberfeld ihre Tätig¬ 
keit. Für diese Stadt waren Wilhelm Wortmann als Direktorialrat und 
Carl Hecker und Wilhelm Fischer, letzterer aus Barmen, als stellvertretende 
Direktorialräte gewählt. Die Direktion sollte hier nicht ständig ihren Sitz 
haben, sondern jeweilig da, wo der Stand der Bauausführung es am zweck¬ 
dienlichsten erscheinen ließ. 

Wenige Monate später schon geriet 1 das Unternehmen ins Stocken 
und es wurde völlig klar, auf welch ungesunder Basis es aufgebaut war. Das 
Kapital war zwar in Höhe von 15 Millionen Mark und 1 800 000 M Reserve¬ 
fonds gezeichnet, aber um den guten Willen der Aktionäre, das Werk auch 
tatsächlich zur Ausführung zu bringen, war es schlecht bestellt. Wie so oft 
bei Eisenbahnuntemehmungen damaliger Zeit, hatte auch hier eine Börsen¬ 
spekulation großen Umfangs Platz gegriffen. Die bei weitem überwiegende 
Mehrzahl der Zeichner ging lediglich darauf aus, die Aktien vor Einzahlung 
mit hohem Agio weiter zu veräußern. Dieser Plan wurde ihnen dadurch er¬ 
leichtert, daß sie bei der Anmeldung nur l / 2 v. H. einzahlen mußten. Während, 
wie erwähnt, die Zeichnung anfangs nur langsam vorwärts schritt, ließen 
schon geraume Zeit vor Schließung der Listen die Magdeburger, Leipziger 
und Dresdener Interessenten ihre Anmeldungen durch reitende Eilboten 
nach Minden befördern, um auf alle Fälle bei der Zuteilung Berücksichtigung 
zu finden. Das Interesse für Eisenbahnen war in der zweiten Hälfte des 
Jahres 1836 zu einer Art Fieber geworden, und die Presse tat das ihrige, 
dieses Feuer zu schüren. Die Karte von Deutschland war mit Eisenbahn- 


*) v. d. Heydt gab als Berichterstatter einer Kommission, die zur Prüfung 
dieser Frage besonders eingesetzt war, dieses Votum ab, dem die Versammlung 
— wie es in dem Protokoll heißt — in seinem ganzen Umfang beipflichtete. 
Sie adoptierte dasselbe von Wort zu Wort und beschloß, eine Abschrift davon 
sämtlichen für Eisenbahnunternehmungen im Preußischen Staate bestehenden 
Aktiengesellschaften zur Kenntnis mitzuteilen. 

Uber die früheren Verhandlungen mit der Postverwaltung vgl. S. 614 
und 615. 

*) Vgl. S. 596, Anm. 2. 
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Projekten übersät. Man sog begierig die Erzählungen der Beisenden ein, 
die die englisohen und belgischen Bahnen sowie die Strecke Nürnberg—Fürth 
befahren hatten, und die Ideen über Rentabilität, namentlich des Personen¬ 
verkehrs, wuchsen ins Ungeheuerliche. Die Leipzig-Dresdener Eisenbahn¬ 
aktien hatten damals einen zwisohen 130 und 140 % sieh bewegenden Kurs, 
die Liverpool-Manchester-Aktien standen 198 bis 199, die der Bahn Stock¬ 
ton—Darlington 400 %. 1 ) 

Das Kapital der Magdeburg - Leipziger Bahn wurde im August 1836 
um mehr als das Doppelte überzeichnet. 2 ) Ihre Aktien schnellten unmittel¬ 
bar darauf erheblich in die Höhe. Die Folge war, daß die Anmeldungen, 
die hier ganz oder teilweise unberücksichtigt bleiben mußten, sioh nun der 
Rhein-Weserbahn-Gesellschaft zuwandten, so daß auch bei dieser das Ka¬ 
pital bald überzeichnet war. Magdeburg hatte sich, was in den dortigen und 
den benachbarten Vorgängen in Sachsen seine Erklärung findet, am stärksten 
beteiligt. Auf die angesehendsten Bank- und Handelshäuser dieser Stadt 
entfielen bis zur Schließung der Zeichnungslisten 7468 Aktien (zu 600 M), 
und nachher wurden von ihnen noch 4000 mit Aufgeld angekauft. Aus 
Dresden waren 2 559 000 Jt gezeichnet. 

Begünstigt wurde die Spekulation dadurch, daß große Summen müßig 
lagen und der Zinsfuß überall herabging. Die Spekulanten hofften daher, 
die Privatleute würden zu dem Gewinn versprechenden Unternehmen Ver¬ 
trauen fassen und, dem ersten Zeichner einen Vorteil zugestehend, sich aus 
zweiter Hand dabei beteiligen. Doch es kam anders. Die san- 
guinen Hoffnungen und Ansichten über Eisenbahnen begannen bald zu 
schwinden und machten einer unberechtigt großen Mutlosigkeit Platz. 
Einmal hatte man die Einträglichkeit des Personenverkehrs bei den fran¬ 
zösischen und belgischen Bahnen überschätzt, daß der Güterverkehr die 
Hauptquelle der Einnahmen sei, wurde damals von niemand erkannt. So¬ 
dann stellte sich auch heraus, daß das Bauen von Eisenbahnen doch viel 
kostspieliger war, als man zuerst geglaubt hatte. Jn den meisten Fällen 
reichte der Voranschlag bei weitem nicht aus. So mußte auch die Leip¬ 
zig-Dresdener Bahn im Jahre 1837 ihr Aktienkapital verdreifachen. 3 ' 
Dieser Umstand und seine Folgeerscheinung, daß der Kurs der Magdeburg- 
Leipziger Aktien erheblich sank, 4 ) trug neben der allgemeinen Stimmung 


*) v. d. Leyen a. a. 0., S. 260. s ) Ebenda S. 266. 

3 ) Auf den Betrag von 13 500 000 M. Vgl. v. d. Leyen a. a. 0. S. 227. 

4 ) Die Aktien gingen von 141 auf 100 in der Zeit vom Mai bis Ende des 
Jahres 1837 herunter. In den Jahren 1838 und 1839 schwankte der Kurs zwischen 
88 und 98, bis er Mitte 1840 wieder pari erreichte (Miohaelis, Deutschlands 
Eisenbahnen, Leipzig 1859, Anhang S. 25). 
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besonders dazu bei, das Vertrauen zur Rhein-Weserbahn-Gesellschaft zu 
erschüttern. Eine Zeitlang wurden die Aktien nooh künstlich über pari ge¬ 
halten, doch schon im Frühjahr des Jahres 1838 hielt man das Unternehmen 
für eine verlorene Sache. 

Für die Teilnahmslosigkeit der Börsenspekulation fielen noch andere 
Gründe ins Gewicht. Man setzte Zweifel in die bei einem solch umfang¬ 
reichen Unternehmen erforderliche kaufmännische Erfahrung und Ge¬ 
wandtheit der Gründer und Leiter der Gesellschaft. Außerdem war Minden 
am äußersten östlichen Punkte der Bahnlinie ein durchaus ungeeigneter Ort 
für die Zentralverwaltung, zumal dort Industrie und mithin große Kauf¬ 
leute fehlten. Vor allem aber wurde die Abneigung der Börsen und maß¬ 
gebenden Bankiers hervorgerufen durch die Besorgnis, es möchten die 
preußischen Eisenbahngesellschaften durch nachteilige Bedingungen des 
Staates, insbesondere ihr Verhältnis zur Post Verwaltung, an einer gesunden 
Entwicklung gehindert werden. Gerade die bisher bekannt gewordenen 
Ansprüche des Generalpostmeisters v. Nagler waren es, die diese Ansicht 
namentlich an den auswärtigen Börsen nährte. Kaufmännische Autori¬ 
täten, wie z. B. Rothschild, denen das Publikum fast blindlings folgte, 
hielten sich daher in der Regel von Unternehmungen in preußischen Eisen¬ 
bahnaktien fern. Deshalb hatten z. B. die Aktien der Rheinischen Bahn 
damals einen verhältnismäßig viel niedrigeren Kurs als die Aktien mehrerer 
nichtpreußischen Eisenbahn-Gesellschaften, auch wenn letztere anerkannter¬ 
maßen weit weniger Aussicht auf Gewinn boten. 1 ) 

Neben der Ungunst der äußeren Verhältnisse mußte aber auch die 
Zwiespältigkeit der in ihr selbst vertretenen Interessen die Lebenskraft 
der Gesellschaft unterbinden. Von den Aktionären, die sich nicht aus Speku¬ 
lation beteiligt hatten, interessierten sich nur wenige für den eigentlichen 
Zweck der Gesellschaft, die Verbindung des Rheins mit der Weser, während 
die meisten nur einen Teil dieses Ganzen im Auge hatten. Bremen wollte 
sich in erster Linie einen Handelsweg in das Innere von Westfalen bahnen, 
wo es bisher gegen die Konkurrenz der niederländischen Häfen schwer auf- 
kommen konnte, und hätte es nicht ungern gesehen, wenn Cöln, Elberfeld, 
Düsseldorf und damit Holland und Belgien von diesem Handel ausgeschlossen 
wären. Von Bremen drängte man deshalb vor allem auf den Bau der öst¬ 
lichen Strecke bis Lippstadt und unterstützte die eifersüchtigen Bestrebungen 
der Mindener, die den Sitz der Direktion für ihre Stadt beanspruchten und 
sich durch den früheren Bau der westlichen Hälfte benachteiligt fühlten. 


*) Eingabe der Handelskammer für Aaohen und Burtscheid vom 21. März 
1838 an Finanzminüter Grafen v. Alvensleben. Dieses Schriftstück trägt als erste 
Unterschrift die David v. Hansemanns und rührt offenbar aus seiner Feder her. 
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Für Elberfeld und den Wuppertaler Industriebezirk dagegen galt es, zunächst 
die Verbindung mit den Ruhrkohlenfeldern, also bis Witten, zu sichern. Der 
weiteren Durchführung der Linie bis Minden stand man keineswegs ab¬ 
lehnend gegenüber, wollte jedoch erst dazu schreiten, wenn der Bau der ein¬ 
träglichsten Strecke von Cöln bis Witten vollendet sei. Diese nach Lage 
der Verhältnisse durchaus richtige Absicht befürworteten auch Männer, 
wie Oberpräsident v. Vincke und Provinzial-Steuerdirektor Krüger, bei 
denen man sicherlich eine unparteiische Beurteilung der Angelegenheit 
unterstellen konnte. 

Ähnliche Gegensätze traten auch im Verwaltungsrat hervor. Ihm ge¬ 
hörten zwar manche hochintelligente und mit den Bedürfnissen des Wirt¬ 
schaftslebens w r ohl vertraute Männer an, denen es ihr Pflichtgefühl verbot, 
Ziele zu verfolgen, die nicht mit dem Zweck und Wohl der Gesellschaft im 
Einklang standen, w’ie Oberpräsident v. Vincke, die Kommerzienräte Josua 
Hasenclever aus Remscheid, Deichmann aus Cöln und A. v. d. Heydt, ferner 
der Handelskammerpräsident Feldmann-Simons aus Elberfeld und als 
Ehrenmitglied Geh. Oberfinanzrat Krüger. In der Mehrheit waren jedoch 
die Elemente, die ihren Sonderbe3trebungen huldigten oder nur die Interessen 
der Spekulanten vertraten. Als der Bauplan festgestellt wurde und es sich 
darum handelte, wo im Interesse der Gesellschaft am zweckmäßigsten mit 
der Ausführung zu beginnen sei, erklärten viele Mitglieder ganz offen, daß 
bei dieser Frage nicht sowohl das Interesse der Gesellschaft als vielmehr 
der Beweggrund einzelner Aktionäre zur Aktienzeichnung berücksichtigt 
werden müsse. Bei den meisten derartigen Beratungen nahm ein großer 
Teil auch gar keinen Anstand, zu erklären, daß sie nur die Aktionäre ihres 
Wohnorts als ihre Kommittenten ansehen könnten und nur diesen Rechen¬ 
schaft schuldig seien. A. v. d. Heydt wies z. B. bei seiner ersten Teilnahme 
an den Verhandlungen auf die Unzulänglichkeit des Kapitals hin. Die Be¬ 
rechtigung seiner Ansicht wurde zwar von sämtlichen Mitgliedern des Ver- 
waltungsrats anerkannt, die großen Aktienbesitzer wußten jedoch stets, 
obgleich sie die Notwendigkeit einer Kapital Vermehrung gar nicht in Abrede 
stellten, diese Anträge zu hintertreiben. Man hielt es vielfach für unbillig, 
zu einer Zeit, zu der die Aktien noch künstlich auf agio gehalten wurden, 
von einer Kapitalvermehrung zu sprechen, solange nicht die großen Aktien¬ 
spekulanten zur Abstoßung ihres Besitzes Gelegenheit gefunden hätten. 

Sobald die Einzahlung der ersten Raten ausgeschrieben wurde, ver¬ 
suchten die Aktionäre, die sich in ihren Spekulationshoffnungen getäuscht 
sahen, von ihren Verpflichtungen loszukommen. Schon der Aufforderung 
im September 1837, zunächst 5 % einzuzahlen, wurde bei 7 500 Aktien 
keine Folge geleistet. Als dann die Direktion ein Vierteljahr später in einem 
Rundschreiben die Zahlung von weiteren 5 % verlangte und gleichzeitig die 
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angeblich als Reserve; gezeichneten I &&Ö’ptiQt-faK Bcrnftimhei». wollte, ; ’ tarn vs 
zum Eklat. Xur 6 700 von 25. o00 Aktien zahlten die geforder te zW.eiPc Rate. 
Wie sich jetzt heraus*t elIt e, war m die Zeichnungen zur Reserve Vollständig 
unverhindbeh und diese Aktien konnten nun niehf inebr untergebracht werden. 
Das Gesell,sc'baftskapitaj • war fe* r»er imt für die bauHche Anlage der. ö-ahn 
berechnet. Es war. -'ai^i^iüjglielv• nkiht ; : .&i*äh' tbm R^tnob zvt 

übernehmen, Im $131 des Statute WVr>i ft* die ntir «Ute,Stecht 

vorgegeben, den 

führen. Al# jetzt der Vt^W**i|t;ä«^r.at; dvm Öet&pml 
ros (I^eÜscfuift^n folgend; imstähUt&i den Betrieb ac|W: zu 

iib.enK»btu^ fehlten die Mittel hieifft/ in Hobe .ym \ -.tSpiö Obb ^Wufalis, 

.$& da#‘'jjjr^^ Mi. ‘tt ; n40 v fteim Bek&uhf- 

\verden diARcr Umstände setzten midiewmderr du- Magdeburger AkcionafA 
alle B«be! m Bewegung, dos l’iir.t'fnenun-n ru, YM ;?o bringen. Durch 
Preötehden gegen den Verwalt*mg*r$e ttnß «Üfc /Rund^elü’eiben an 

Aktionäre und Nieht&kto>rciVe Depuintjtrneü ?>ei dt-p Staatsbehörden und 
? ; .*wtj..»3e*n an den Kema fochten sic tim. Anfh-^u«g'de£ tv^ellsehaft herbei- 
zutührep. Der gewK^tj^ste! in^ Tvetferi führten, war v dV(J 

durch die Xiebtzcicbnung der 1 SflBOOß Jt Bestimmungen 

Für Ei^>d>al.<rinruorncdinitmgcrj mehr gefügt sei. nach denen eine Kon- 
z^mniVftmg mit erfolgen kdnmv wwfetv Kapital ximi roßen IfHtrag gr;» 
/»•tvbnel sei. Bei Zuteilung der Aktien mubie offenbar nicht alles sehe n 
iu(ltiuisgsmHßj'gctii Gang genommen bnl^m E* *j<d»T fest-,- daß noch eine 
große Anzahl Zeichner zt»xik\kgctvie*en wartle mit der Bcgitiiidttpg, '■ -,a31« 
Aktien aeien vergriffen und man könne auch keine Hoffnung auf/künftige 
Mcigßelikeit der BerucksSchiigung mmh^xn. Wt?h?h*^ Veraida^snng^ d«r Vor* 
waRungsrat uriier diesen-l^maländen ^ .auf 4& #d0 <><#< ß 

rech^buvn'fldndlk-h ofttgbgenz ^^ibex)L> <?fb£ r, ft i^ht Hrfcj $rli Vh, züih&t iu 

Her {.ktmml tHinsammldng v-qio to. Ka jdtol$r)i^]ung 

auf* 1Ö8<)BWW ß — nicht etwa J3 .MVlIioja^dltid t w»0. oof? t* Reserve- 
Zeichnung — ?>m>ldo»sen wät. UaS’ Atittfeiertleidig tfe Aiilfiß der 
Mftgdebxtrger, Berliner., Halber^tädt^r und Lptf&f&t'* ayf 

Winderaufbobung der .•Kopz^ipn ab, dp ^ino^icb^ npcii. dw ,bp»'^CÄ(Jpn 
Stimmungen nicht im adiuini.stra.tiV<an ; .Wegc% *nndm$ um »bireb richterbclm 
ßnteobmdung ixngeordnor weeden könne. 

Ah die Xot am höeiiSten w, b^chteii der Verv.altungsrab August 

v. d. Heydt; *md J. H. Adami uAch zu ent- 

Ronden, um eine staatiiebe Unterslutziing äkf? Pm^rmhmens zu erwirken. 
Sobald die Slagdehurger Ku rven Kenntnis » ri»ieHen. vmsamiten aiö ebenfalls 
^cdOTt nifttg^ Akifenuro, Äber um im HntgegengasütKieu Sinne beim Finäto- 
Mitusier vuratnU^ zu werden. Sn ersuchten ihr» beim- Vorbringen ihrer 
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Wünsche, die später eintreffende Deputation des Verwaltungsr&ts nichts 
von ihrer Mission wissen zu lassen. Gleichzeitig ging von den Magdeburger 
Aktionären ein Immediatgesuch ab, in dem es hieß, die Zeichner seien hinters 
Licht geführt und hätten als selbstverständlich angenommen, daß in dem 
Kapital die Summe für die Betriebsmittel enthalten sei. Sie baten den 
König, „um Gottes willen keine Unterstützung für die Rhein-Weserbahn 
zu gewähren“, da einzig und allein in der Auflösung der Gesellschaft das 
Heil der Aktionäre beruhe. 

,, Sollte der Bau“ — so schließt die Eingabe — „wirklich beginnen, so 
sehen wir einer schrecklichen Zukunft entgegen und werden Verarmungen der 
angesehensten Familien, Kassendefekte, ja sogar Selbstmorde in Menge die 
Früchte dieses Baues sein.“ 1 ) 

x ) Der Merkwürdigkeit wegen sei hier noch eine mehr als naive Eingabe 
erwähnt, die der Inhaber eines damals sehr angesehenen Magdeburger Hauses 
am 20. Februar 1838 an den König richtete. Der Bittsteller bezeichnet sich 
selbst als einen sicheren Mann, der mit wenig angefangen und sich sein Vermögen 
durch Handel mit Staatspapioren erworben habe, und macht, „um den Aktio¬ 
nären der Rhein-Weserbahn einen soliden Weg zu bahnen, auf dem sie sich 
von dem Überfluß ihrer Aktien losmachen könnten,“ den Vorschlag: „Eure 
Majestät möge von meinen Aktien 500 Stück oder 100 000 Rtlr. Nominalwert 
— das kosteten sie mich durchschnittlich selbst — käuflich übernehmen. Ich 
habe dieselben sogleich in Blanko giriert und wollte diesen Betrag dazu ver¬ 
wenden, diejenigen Herren Aktionäre, so sich mit diesen Papieren, im Vertrauen 
eines guten Fortgangs der an und für sich gewiß guten Unternehmung über¬ 
laden haben und dadurch vielleicht ihrem Ruin entgegengehen, al pary abzu¬ 
nehmen und unterfange mich, genannte Papiere in beykommendem Päkkel in 
Wachsleinen signiert S M K. v. P. unter Angabe von Dokumenten Rtlr. 7000 
an Wert, zugleich mit beizufügen. — Wenn Eure Majestät die Aktien nicht iu 
Allerhöchste Protektion nehmen, so wird aus der Bahn nichts. Falls Eure 
Majestät nicht geneigt ist, die Aktien zu kaufen, so bitte ich diese 100 000 Rtlr. 
Nominalwert als Kaution anzunehmen und mir dagegen bei der Bank in Magde¬ 
burg einen fortlaufenden Kredit in der Art zu eröffnen, daß ich die nötigen 
Summen bis 50 000 Rtlr. Kassenanweisungen gegen Vergütung von 4 Prozent 
Zinsen und von mir aus zus teilen de Solawechsel ohne Akzept von sonst jemand 
nach meiner Konvenienz entnehmen kann und diese Wechsel, die ich nach 
Verlauf von einem Monat Kündigung wieder einlösen kann, mir vom Banko- 
komptoir nur gekündigt werden dürfen, wenn dasselbe von Eurer Majestät 
dazu beauftragt wird. Mit diesen Geldern will ich die hilfsbedürftigen Herren 
Aktionäre unterstützen und den Kurs der Aktien überall fortwährend gegen 
al pary oder auch noch ein paar Prozent über pary heben. Das ist das beste 
Mittel, den säumigen Zahler sofort zur Zahlung zu bringen. loh würde durch 
die Eröffnung des Kredits sozusagen Eurer Königlichen Majestät geheimer 
Agent der Rhein-Weserbahn, jedoch mit dem Unterschiede, daß Gewinn und 
Verlust für meine Rechnung gingen und als dieser Eure Majestät von allem 
unterrichten, was das Wohl der Bahn befördern könnte. 

Würden Eure Majestät der Rhein-Weserbahn Hilfe in der Art angedeihen 
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di&n&x 8a«hiage 4i4 vorn 4$r Heydts, 

4or Anfang, April jfg-88 mit in Berlin, eintrat. mir wenig Aus&teht 

&üf Erfolg hietäft. I». einem ,linht)C&#Klict1 g<^^c4i ."ttnr* Aprji wwiMftx.&'h 
4ie- DopUtim^a ab' ^^vKött^^Von 4ev fiflydt ^ ]$$$ tilget-, »Umart 
nach Sprache uiid DiKalt '4a?, öeaucli — bittöt* entiWitjföxicfeu 

10 00O Aktion zu üOO M &ui (km Staat zu ü Et. vv.oi.*Jt auf diu 

Srdnvkuügkoifcon hm, mit danvm die UH5ßlI*elmft ifeampftto hake und die 
ÜninogHobkeit, die fohlend* Summt- durch Zeichnung bei Ptivatkmtcn auf- 
zpbrmgen, Diu goMiiipachtV »piSwonlfyofcjrchk Untöi^tuizung 4b>A den Stäri t 
motiviert <>i\ indem er sagt: 

./Die Rhein-Wc^rhrdmi*t ™ r allem dvn lvtHÜHidttutigmi Verkehr 

in den beiden zu. heftigen*; der Prövirus W'estiakui für die 

Produkte ihres-;itpehtba^Q Boitöds «leo AW^z zu erleichtern und 4cx bergwdi- 
luarkiechüß Fahrikgogond durch billigerfi Xufühnmg von Lehen^mittcln, Bau¬ 
material «rid ..Waren einen neuen Impuls slm gehen: sie wird beide Provinzen 
nicht nur- mit' dom gesegneten Itheinstrom. und seinen stets. wstehlenden Kom- 
mu nika t iou *mitifadu,, mft der gT&ÖtAhr Stadt itiul. der nach Belgien 

and Frankreich fihrepd#« KheteiÄeheü jfeisetihuhtt m V^rbiailu^ ^j^en» ihr ist 
nnch vofboiiAUon, cur Verbindung der Provinzen übor Minden und 

Hannover — eiueraoiU mit dem in wfndi^endem Flor begriffene» 8echnien 
Bremen — awtoretdptf? *o fl Hammvc»- iihn Ht,mn?tihweig mit deu alten Pro¬ 
vinze» die erste Rahn um b tischen. — ist oiiie leichtere Verbindung mit Bremen, 
er.hon uh Konkurrenz gogm* die fcollä« drehen Hüten, welchp; ihre günstige Lage 
zu lästigen Bedingungen öcmitaek* (Üi die wosilietiezi Provinzen von nicht zu be- 
reekaendaui Katzen, so ist die in Aussicht stehende Verbindung mit der Hftapi- 
fotadt in politische* und militärischer Rücksicht von nicht minder hoher Bo- 
denitmg für die Oesamtinteressen dos Staates, Koch zuvmiiissigen XAchmhten 
dürfte »ich unverzüglich eine Gesellschaft zur Anlage ein er Eisen bahn von 
Bremen nach Hannover, eine andere zur Anlage einer Bahn von Braorischweig 

lassen vvoUou, von den Aktien öffentlich föjr ftoehnurü? das Staates anzukaute», 
ao würde jede andere Aktion Gesellschaft gleiche Ansprüche mah-u uo.d Emo 
Königliche Majestät riskieren, ctneiöjger Besitzer aller Aktion za werden und 
m nöten alsdann die Bahnen selbst bauen la$omh. Dwabalb bleibt .. Wyvöijt'#&$£, 
4i^ Hilfe in aller Stille angedeihan zu la&Beu. Ich gelb he daher hiermit zu¬ 
gleich E»m Königlichen die strengste Versch wiegenbeit hierüber au 

H&d; kann nm$öwemger etwa* davpn veröffentliche werden* da ich alle in dies 
Fitefc- eiuaehlägomte Geschäfte uigtmhändig und gxnr allein bearbeite, auch 
k«*i?ieo Asmctp habe. Damit htm aber bei den auf die Aktie« m leistcndoti 
'AtVgahlnngou Euro Königliche Majestät in der von mir zu machenden Kaution 
^Minhert wären, würde ich je4e^m«h sobald exno aene ArczahHaiß gemacht wird, 
dSWOT Königlichen Rholn-Weserbahn, 

wotHuf die AfizabKmg ^ üh^ouden und mir dagegen dTej&uige«, auf 

d!« Zahlung erst gelßtsie^ -we*4eo Hell, türiVkenlviHem.^ (Akten des öeli. Zivil- 
kairtuoit» nn Geh Staats-archl^v} ,'. '-r; •;. •••■.• •.;" 




824 Die Entwicklung der Bergisch-Märkischen Eisenbahnen. 

nach Magdeburg bilden, wenn nur erst die Ausführung der Rhein-Weserbahn ge¬ 
sichert ist.“ 1 ) 

Die Eingabe beantragt ferner, da die säumigen Aktionäre zum großen 
Teil auch ihre Weigerung auf den an die Konzession geknüpften Vorbehalt 
und dessen unbestimmte Fassung stützten, 

„die Konzession dahin zu deklarieren, daß unter den vorbehaltenen Bestim¬ 
mungen und Bedingungen nur solche zu verstehen seien, welche staatspoli- 
zeiliche Rücksichten unvermeidlich machen würden, daß aber auch selbst 
dann, wenn dadurch wesentliche Nachteile für die Gesellschaft oder wohl gar 
Aufhebung ihrer Rechte notwendig werden sollte, ihr in beiden Fällen voll¬ 
ständige Entschädigung zugesichert werde.“ 

Zum Schluß geht v. d. Heydt noch auf das Verhältnis zur Post¬ 
verwaltung ein und bittet nach Darlegung der Anerbietungen der Gesellschaft 
und der Forderungen Naglers, 

„der Rhein -Weserbahn-Gesellschaft die Beförderung von Personen und 
Effekten gegen unentgeltliche Beförderung aller ihr von der Postverwaltung 
zu überweisenden Briefe und kleinen Pakete bis zu 40 Pfund ohne weitere 
Abgabe Allergnädigst zu gestatten.“ 

Die verlangten Naturalleistungen und Abgaben werden als zu drückend 
bezeichnet, da die Bahn, wenn sie ihre Bestimmung vollständig erreichen 
solle, nur niedrige Frachtsätze aufstellen dürfe und den Aktionären mithin 
keine großen Dividenden versprechen könne. 

„Die Eisenbahnen“, so sagt v. d. Heydt, „haben eine ähnliche Bestimmung 
als die Post Verwaltung, sie sollen den Verkehr zum Vorteü des Staates fördern 
und erleichtern. Sollen sie den Vorteü, den sie vermöge ihrer Konstruktion 
zu erreichen imstande sind, durch eine Abgabe an die Postverwaltung erkaufen, 
so würde zwar anscheinend die Staatskasse durch eine größere Einnahme der 
Postverwaltung gewinnen, aber doch wohl nur anscheinend, denn es erhellt bei 
näherer Beleuchtung, daß die Eisenbahnen zur Deckung jener Abgabe den Tarif 
verhältnismäßig erhöhen, also auch das Publikum nicht aller der Vorteüe teü- 


1 ) 4 Tage später, am 10. Aprü, teüen v. d. Heydt und Adami dem Grafen 
Lottum mit, daß nach einer ihnen inzwischen zugegangenen zuverlässigen 
Nachricht Se. Majestät der König von Hannover nunmehr einen Entschluß 
gefaßt habe, wonach die dortige Staatsbehörde sich geneigt erklären dürfe, 
zur Anlage einer Eisenbahn als Fortsetzung der Rhein-Weserbahn von Minden 
über Hannover, Braunschweig nach Magdeburg wirksam die Hand zu bieten. 
Hiernach gewänne die Rhein-Weserbahn an Wichtigkeit, und es scheine im 
Interesse des Staates zu liegen, durch die nachgesuchte Aktienbeteiligung die 
Auflösung zu verhindern. WoUe der Staat nicht beteiligt bleiben, so würde er 
im schlimmsten Falle mit einem kleinen Verlust, der indirekt viele Vorteüe 
bringen würde, sich der Aktien wieder entledigen können. Hätte der Staat, 
was freilich wohl nicht denkbar sei, keine weiteren Mittel, so würde die Ver¬ 
zinsung des Aktienkapitals zu 4% genügen, da die Gesellschaft auf eine An¬ 
erkennung des Staates gleich das Geld zu 4% finden würde. 
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haftig machen wurden, die sie im andern Falle zu bieten imstande sind. Je 
wohlfeiler aber die Verkehrsmittel sind, desto mehr sind sie fähig, den Verkehr 
und mittelbar den Flor des Staates zu heben. Ganz unbezweifelt werden die 
Einkünfte der Post bei solcher Belebung des Verkehrs sich bedeutend vermehren; 
die Erfahrungen im Inlande sowohl als im Auslande gewähren dafür eine sichere 
Bürgschaft. Möchten aber wider alle Erfahrungsregeln die Einkünfte der Post 
durch den Betrieb der Rhein-Weser bahn in den ersten Jahren dadurch in etwas 
geschmälert werden, daß die Post Verwaltung nicht gleich übersehen kann, welche 
Beschränkung sie bei ihren dermaligen Einrichtungen treffen darf, so wird der 
unwahrscheinliche Fall einer temporären Mindereinnahme nicht Anlaß geben, 
die Anlage der Rhein-Weserbahn zu erschweren. Vielmehr dürften dieselben 
Motive entscheidend sein, welche Eure Majestät bewogen haben, bei Stiftung 
des segensreichen Zollvereins und bei Ermäßigung des Chausseegeldtarifs den 
direkten Nachteil indirekten größeren Vorteilen hintanzusetzen/* 

Die Entscheidung des Königs ließ nicht lange auf sich warten. Bereits 
am 14. April brachte eine Kabinettsorder den noch in Berlin anwesenden 
Deputierten den Bescheid, daß es die zur Bestreitung des Bedürfnisses der 
Staatshaushaltung erforderlichen Mittel nicht gestatteten, die Fonds der 
Staatskasse auf Eisenbahnanlagen zu verwenden. 

„Auf die im Landtagsabschiede vom 22. Juli 1832 erteilte Zusicherung könne 
man sich nicht beziehen, da nur für die kleinere Strecke von Rehme naoh 
Lippstadt, nicht aber für die ganze Bahn von Minden nach Deutz eine Bei¬ 
hilfe durch Übernahme von Aktien in Aussicht gestellt sei. Jetzt, nachdem 
die Sache in eine so unsichere Lage, wie sich aus der Immediateingabe ent¬ 
nehmen lasse, geraten sei, könne eine Beteiligung mit den Fonds der Staats¬ 
kasse bei dieser Unternehmung nicht autorisiert werden und es müsse der 
Gesellschaft überlassen bleiben, welche weitere Maßregeln sie in Gemäßheit 
ihres Statuts beschließen wolle/' 1 ) 

Die Staatsregierung hatte keineswegs ihren bisherigen Standpunkt 
dem Rhein-Weserbahnprojekt gegenüber aufgegeben. Sie erklärte den Depu¬ 
tierten vielmehr ganz offen ihre Willfährigkeit, den Zwecken der Gesellschaft 
förderlich zu sein und ihr jede mögliche Erleichterung zu gewähren. 2 ) Neben 
Zweckmäßigkeitsgründen waren es aber politische Erwägungen ernstester 
Art, die für das Verhalten der Regierung den Ausschlag gaben. Staats¬ 
mittel für Verkehrszwecke in dem Umfang, wie ihn Eisenbahnbauten 
erforderten, hätten nicht ohne Anleihen zur Verfügung gestellt werden können, 
Anleihen aber durften nicht ohne Einberufung und Befragung von Reichs¬ 
standen aufgenommen werden, drohten also die heikelste Frage der innem 
Politik, die Verfassungsfrage, aufzurollen. 8 ) 

l ) Die weiteren Anträge wurden dem Finanzminister zur Erledigung über¬ 
wiesen. Die Entscheidung scheint den Deputierten mündlich mitgeteilt zu sein, 
in den Akten ist sie nicht enthalten. 

*) Adamis Bericht in der 3. Generalversammlung am 18. Juni 1838. 

*) Bergengrün, S. 47 und 48 

53* 
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Als auch die Hoffnung auf eine Unterstützung des Staates geschwunden 
war, gibt v. d. Heydt das Unternehmen verloren. Am 6. Juni 1838 erklärt 
er, und gleichzeitig mit ihm Feldmann-Simons, seinen Austritt aus dem 
Verwaltungsrat. Dieses sehr ausführlich gehaltene Schreiben *) verrät die 
vornehme Gesinnung und den lauteren Charakter v. d. Heydts nicht weniger, 
wie sein klares sachkundiges Urteil über die Lage der Verhältnisse. Bei 
Darlegung der Gründe, die ihn zum Eintritt in den Verwaltungsrat be¬ 
wogen, bezeichnet er als wesentlich mitbestimmend den ,,auf Allerhöchste 
Veranlassung ausgesprochenen und von achtbaren Mitgliedern des Kollegiums 
geteilten“ Wunsch, das Elberfelder Komitee möge dem großen Unternehmen 
beitreten, und die Art und Weise, wie dieser Wunsch vorgetragen wurde. 
Man habe zu erkennen geben wollen, daß des Königs Wort niemand verletzt 
habe und man gern bereit sei, die Hand zur Ausführung dessen zu bieten, 
was man selbst zu unternehmen sich nicht getraute. Er weist dann darauf 
hin, wie die teilweise unlauteren Sonderbestrebungen und Sonderinteressen 
gegenseitiges Mißtrauen und Zwietracht im Verwaltungsrat gesät und die 
Gesellschaft allmählich in die trostlose Lage gebracht hätten. Unter diesen 
Umständen könne er die den Verhandlungen gewidmete Teilnahme nur 
bedauern und erneut die Auflösung der Elberfeld-Wittener Eisenbahn- 
Gesellschaft beklagen, die, wie es sich nunmehr zeige, vollständig zwecklos 
habe das Feld räumen müssen. 

Bei Erörterung der Frage, warum der Handelsstand des Bergischen 
Landes so lange dem Rhein-Weser-Projekt gegenüber sich ablehnend ver¬ 
halten habe, gibt v. d. Heydt auch seine Ansicht kund über die Nachteile, 
die bei großen Aktiengesellschaften in jener Zeit hervorgetreten waren. 
Er sagt darüber: 

„Man hatte die Erfahrung gemacht, wie leicht bei großen Aktienunter¬ 
nehmungen teils durch Privatinteressen, teils durch schädlichen Einfluß ein¬ 
zelner und endlich durch manche andere Zufälligkeiten Mißgriffe sich ein¬ 
schleichen, die ein an und für sich richtig berechnetes Unternehmen gefährden, 
ja den Ruin der Gesellschaft herbeiführen können. Man verhehle sich nicht, 


1 ) In ihm sagt v. d. Heydt über seine Berliner Reise als Deputierter im 
April 1838: „Mit geringen Erwartungen traten wir die Reise an, aber nicht 
ohne ermunternde Aussichten verfolgten wdr emsig und eifrig den Zweck unsrer 
Sendung. Um so betrübender überraschte uns der abschlägige Kabinettsbescheid. 
Mein Gewissen aber gibt mir Zeugnis und mein würdiger Gefährte wird es be¬ 
wahrheiten, daß ich mit ihm redlich und nach besten Kräften gestrebt habe, 
durch Beschaffung des fehlenden Kapitals sowie durch Erlangung günstigerer 
Bedingungen die wichtigsten Einreden der säumigen Aktionäre zu beseitigen.“ 
„Das ist wahr“, vermerkt hiornoben in den Akten der Referent, Geh. Ober¬ 
finanzrat v. Pommer-Esche, auf einer dem Ministerium zugegangenen Abschrift 
dieses Schreibens. 
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man bei der Zulassung der Zeichnungen zu Werke gegangen war. Abgesehen 
davon, daß viele Personen ganz offensichtlich weit über ihre Kräfte sich be¬ 
teiligt hatten und von vornherein bei ihnen keine Möglichkeit, wie sie ihren 
Verpflichtungen nachkommen wollten, abzusehen war, konnten auch viele 
Zeichner bei Erhebung der Klagen überhaupt nicht wieder auf gefunden 
werden. 

Am 1. Dezember 1838 mußten die Bauarbeiten vollständig eingestellt 
werden. Die Strecke von Deutz bis Mülheim und etwa 2 km darüber hinaus 
in der Richtung auf Opladen war mit einem Kostenaufwande von etwa 
210 000 Ji im wesentlichen fertiggestellt. Die Arbeiten am Tunnel bei 
Linderhausen zwischen Elberfeld und Schwelm waren begonnen und hatten 
bisher etwa 90 000 Ji erfordert. Auf der östlichen Hälfte von Minden aus 
war der Bau noch nicht nennenswert in Angriff genommen. Etwas voreilig, 
zu einer Zeit, als man noch mit der vollen Einzahlung der gezeichneten 
Aktien rechnete, war die frühere Direktion große Verpflichtungen einge¬ 
gangen. 1 ) Die Gläubiger drängten jetzt, und es entstand die Gefahr, daß 
bei sofortiger Realisierung die vorhandenen Vermögensstücke verschleudert 
werden mußten. Die Gesellschaft trat deshalb an den König heran mit 
der Bitte, ihr einen unverzinslichen Vorschuß von 375 000 Jfi zur Befrie¬ 
digung ihrer Gläubiger sowie zur Wiedererlangung ihrer Selbständigkeit 
zu gewähren und zu dem Zwecke den Zustand der Gesellschaft untersuchen 
zu lassen. Der Kronprinz, dem die Immediateingabe ebenfalls übersandt 


x ) Die Direktion hatte für 78 600 Ji Grundstücke angekauft und Liefe¬ 
rungen in Auftrag gegeben, die für Schienen, Sohienenstühle, Keile und Nägel 
450 000 Ji , eichene Querschwellen 30 900 JK, Erdtransportwagen 17 100 Ji 
und Wagenbestandteile (wie Räder, Achsen, Buchsen und Federn) für je 20 Per¬ 
sonen- und Güterwagen 81 000 Ji betrugen und zum großen Teü bereits aus¬ 
geführt waren. Ferner war eine Dampfmaschine für 21 000 Ji beschafft und 
6 Lokomotiven waren bei Stephenson in Bestellung gegeben. Da diese Firma 
jedoch wegen Überhäufung mit Aufträgen frühestens im Jahr 1840 liefern 
konnte, so wurden außer je 2 Drehscheiben, Brückenwagen und hydraulischen 
Kranen zur Speisung der Lokomotiven bei Cockerill in Seraing (bei Lüttich) 
2 Personenzuglokomotiven bestellt, die auf der Strecke Mülheim a. Rh.—Deutz 
verwendet werden sollten, deren Eröffnung für das Jahr 1838 in Aussicht ge¬ 
nommen war. Für diese Bestellungen war eine Anzahlung von 84 900 Ji ge¬ 
leistet worden. 

Die Schienen innerhalb der Vereinsstaaten zu einem angemessenen Preis 
zu erhalten, war nicht gelungen (vgl. hierüber auch bei v. d. Leyen a. a. O., 
S. 261). Sie wurden deshalb, ebenso wie die Wagenbestandteile, aus England 
bezogen. Leichte Schienen wurden mit etwa 210 M und schwere mit 214 Ji 
für die Tonne bezahlt. Die Erdtransportwagen, Schwellen, Schienenstühle, 
Nägel und Keüe wurden dagegen im Wege der Ausschreibung im Inlande be¬ 
schafft. 
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war, vermied es zwar, zur Frage der Gewährung eines Vorschusses Stellung 
zu nehmen, hielt jedoch die erbetene Untersuchung für wünschenswert, 
da sich bei ihr vielleicht Mittel ergeben könnten, selbst ohne jenen Vorschuß 
irgendeine passende Hilfe zu gewähren. 1 ) Dieser Anregung wurde jedoch 
nicht Folge gegeben und der Gesellschaft vom Finanzminister v. Alvensleben 
eröffnet, daß des Königs Majestät den nachgesuchten Vorschuß zu bewilligen 
Anstand genommen habe, da es zur Vermeidung unabweislicher Exempli¬ 
fikationen anderer Gesellschaften und Provinzen unumgänglich nötig sei, 
den Grundsatz, daß die Staatsverwaltung sich an Eisenbahnuntemehmungen 
unmittelbar nicht beteilige, aufrecht zu erhalten. 

Die Generalversammlung vom 14. Mai 1839 beschloß endlich die Auf¬ 
lösung der Gesellschaft. Die Verwertung der vorhandenen Vermögensstücke 
nahm außerordentlich lange Zeit in Anspruch und es bot insbesondere große 
Schwierigkeiten, die bestehenden Verträge über Betriebsmittel, die zum 
Teil schon angeliefert, aber noch nicht bezahlt waren, unter angemessenen 
Bedingungen zu lösen. Die Liquidation zog sich noch bis zum Jahr 1843 
hin, nachdem die Gesellschaft bereits in einer notariellen Urkunde vom 
14. Juli 1841 auf ihr Widerspruchsrecht gegen den Bau der Bahn durch 
andere Unternehmer verzichtet hatte. Diese Erklärung forderte die Re¬ 
gierung, weil sie wegen verschiedener damals schwebender Projekte wieder 
freie Hand erhalten und vermeiden wollte, daß die Ausführung der Cöln- 
Mindener Bahn durch andere Gesellschaften auf Grund jenes Widerspruchs¬ 
rechts gehindert werde. 


7. Kapitel. 

Hansemanns Projekt einer Cöln-Mindener Bahn über -Duisburg und der 
Kampf gegen diese Linienführung im Bergisch-Märkisehen Lande. 

August v. d. Heydt und Feldmann-Simons hatten bei ihrem Austritt 
aus dem Verwaltungsrat der Rhein-Weserbahn im Sommer 1838 erklärt, 
sie würden nunmehr, da die Auflösung dieses Unternehmens feststehe, 
alsbald das Projekt einer Bahn von Elberfeld nach Witten erneut betreiben. 
Diese Absicht fand jedoch zunächst keine Verwirklichung. Die Ungunst 
der Verhältnisse war zu groß. Ein allgemeines Mißtrauen gegen Eisen¬ 
bahnuntemehmungen herrschte aus den bereits erwähnten Gründen zu 
jener Zeit und ließ alle Bemühungen, die Bahn mit Privatkapital bauen 
zu wollen, von vornherein aussichtslos erscheinen. Auf Beteiligung oder 
Unterstützung seitens des Staates war aber gerade damals, kurz nach Erlaß 
des Gesetzes vom 3. November 1838, am allerwenigsten zu rechnen. In 


l ) Schreiben am Minister Grafen v. Lottum vom 4. Mai 1839 (Ministerial- 
akten). 
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Elberfeld speziell konnte auch die Lage der benachbarten Rheinischen 
Eisenbahngesellschaft, die in jener Zeit schwer um ihre Existenz zu kämpfen 
hatte, 1 ) nicht zur Aufmunterung dienen. 

Im Sommer des Jahres 1840 eröffnete sich den bergisch-märkischen 
Interessenten Aussicht, dem Ziel ihrer Wünsche näher zu kommen. Der 
Gedanke, die Hauptstadt der Monarchie und damit gleichzeitig die öst¬ 
lichen Provinzen durch einen Schienenweg mit den westlichen zu verbinden, 
war mit dem Zusammenbruch der Rhein-Weser-Bahngesellschaft keines¬ 
wegs aufgegeben, vielmehr eifrig weiter verfolgt. Die Staatsregierung war 
zu der Erkenntnis gelangt, man müsse, wenn Preußen in absehbarer Zeit 
ein seiner Stellung entsprechendes Eisenbahnnetz erhalten solle, zu einer 
tatkräftigen und dauernden Unterstützung und Beteiligung am Bau der 
Hauptbahnen übergehen. Es schwebten damals Verhandlungen über die 
Anlage einer Eisenbahn von Magdeburg über Braunschweig und Hannover 
nach Minden. Auch wurden die Vorarbeiten für eine andere Linie südlich 
des Harzes von Halle über Nordhausen und Cassel nach Lippstadt aus¬ 
geführt. 2 ) David Hansemann nahm nun, ermutigt durch das große Ent¬ 
gegenkommen, das er in Berlin fand, zufolge einer Anregung des Eisenbahn¬ 
komitees in Hannover das alte Projekt einer Bahn von Cöln bis zur Landes¬ 
grenze bei Minden wieder auf. 

Daß die Rheinische Eisenbahngesellschaft, deren Vizepräsident Hanse¬ 
mann war, bei ihrer Lage im Jahre 1840 überhaupt an eine derartige Er¬ 
weiterung ihres Unternehmens herantreten konnte, hatte in folgendem 
seinen Grund: Die Rentabilität der im Bau befindlichen Strecke von Cöln 
über Aachen nach Herbesthal — an der Weiterführung der Linie auf bel¬ 
gischem Gebiet wurde bereits gearbeitet — war gesichert, wenn ein An¬ 
schluß nach Osten gegeben war, und von der Cöln-Mindener Bahn ließ 
sich ebenfalls eine gute Verzinsung erwarten, da sie ja nicht als isolierte 
Strecke gebaut, sondern, wie Hansemann sagte, „als Mittelglied einer großen 
Kette vollendet werden sollte, welche die Nordsee mit der Ostsee, Belgien 
und die Rheinstädte über Hannover und Braunschweig mit Magdeburg f 
Berlin, Stettin und Leipzig sowie in nicht zu ferner Zukunft auch mit den 
österreichischen und mit den bayerisch-sächsischen Bahnen verbinden 

!) Vgl. Fleck im Archiv 1897, S. 33 ff. 

a ) Die Ermittlungen über die Ausführbarkeit dieser Linie waren durch 
Kabinettsorder vom 3. Januar 1840 auf Staatskosten angeordnet. Außerdem 
setzte König Friedrich Wilhelm III. zur Förderung dieser „für den Staat be¬ 
sonders auch aus militärischen Rücksichten wichtigen Eisenbahn nach den 
westlichen Provinzen über Cassel“ ein Legat von 300 000 aus seinem Schatull- 
vermögen aus. Ein Bau der Bahn auf Staatskosten freilich wurde abgelehnt 
(Fleck im Archiv 1895, S. 27). 
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werde/ 4 Bei einer erheblichen staatlichen Unterstützung war auch be¬ 
gründete Aussicht vorhanden, das erforderliche Aktienkapital aufzubringen 
und damit gleichzeitig die Mittel zur Vollendung der Strecke Cöln—Herbes¬ 
thal zu gewinnen, da man von dem Grundsatz au-ging, beide Unter¬ 
nehmungen in der schon bestehenden Gesellschaft zu verschmelzen. Lediglich 
durch private Zeichnungen die ganze Summe zu erhalten, war nicht möglich, 
wie ein Versuch Hansemanns im Frühjahr 1841 zeigte. 1 ) 

Am 10. Dezember 1840 richtete die Direktion der Rheinischen Eisen¬ 
bahngesellschaft ein Gesuch an das Finanzministerium, ,,Se. Majestät der 
König möge geruhen, der Rheinischen Eisenbahngesellschaft einige Be¬ 
günstigungen und Unterstützungen, deren Umfang bis zur definitiven 
Konzession Vorbehalten bleiben möge, huldreichst zu gewähren, wenn sie 
die Weiterführung der Rheinischen Eisenbahn von Cöln bis zur Landes¬ 
grenze bei Minden übernehme. 44 Dem Staate sollte das Recht Vorbehalten 
bleiben, bis zum Augenblick der definitiven Konzession die Vorschläge 
einer etwa konkurrierenden Gesellschaft anzunehmen oder die Bahn selbst 
zu bauen oder überhaupt die Konzession zu verweigern, wenn die später 
zu fordernden Begünstigungen und Unterstützungen für unangemessen er¬ 
achtet würden. Unter dem 21. Januar 1841 wurde darauf vom Finanz¬ 
minister auf Grund Allerhöchster Ermächtigung der Rheinischen Eisenbahn¬ 
gesellschaft ,,für den Fall, daß dieselbe die Weiterführung ihrer Bahn von 
Cöln nach Minden beschließen sollte 44 , die gewünschte vorläufige Genehmi¬ 
gung unter den angegebenen Vorbehalten und mit der Zusicherung erteilt, 
daß ihr hierbei die Begünstigung und Unterstützung des »Staates zuteil 
werden sollte. 2 ) 

*) Auf das nach einem vorläufigen Überschlag damals zu 36 000 000 M an¬ 
gegebene Aktienkapital wurden bis Anfang August nur 3 342 000 M gezeichnet 
und hiervon allein 1 500 000 M durch die Interessenten der Elberfelder Linie, 
ein Resultat, das Hansemann zur alsbaldigen Schließung der Zeichnungslisten 
veranlaßte. 

2 ) Vgl. Kumpmann, die Entstehung der Rheinischen Eisenbahn-Gesell¬ 
schaft in den Veröffentlichungen des Archivs für Rheinisch-Westfälische Wirt¬ 
schaftsgeschichte (Rheinisch-Westfälisches Wirtschaftsarchiv in Cöln) Bd. I, 
S. 262 ff. Kumpmann hat im 6. Kapitel, S. 257—336 eine sehr ausführliche, 
auf reiches Quellenmaterial gestützte Darstellung des Planes der Rheinischen 
Eisenbahn-Gesellschaft, die Cöln-Mindener Bahn zu bauen, gegeben. Es wird 
deshalb hier von einer nochmaligen ausführlichen Schilderung dieser Bestre¬ 
bungen Hansemanns abgesehen. Insoweit die Vorgänge Erwähnung gefunden 
haben, ist die Darstellung Kumpmanns sowie der Bericht Ilansemanns „über 
die Vorarbeiten und Verhandlungen wegen Weiterführung der Rheinischen 
Eisenbahn von Cöln bis zur Landesgrenze bei Minden“ (April 1842 und Au¬ 
gust 1843) zugrunde gelegt. 
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Das Beginnen Hansemanns begrüßte man in Berg und Mark natur¬ 
gemäß mit großer Freude. Leider folgte aber auch dieses Mal der Freude 
nach kurzer Zeit schon die Enttäuschung. Es wurde nämlich bald bekannt, 
daß Hansemann zwischen Rhein und Ruhr außer der früher von der Rhein- 
Weser-Eisenbahngesellschaft geplanten Linie wegen der ihr anhaftenden 
technischen Schwierigkeiten noch eine zweite Linie untersuchen ließ, die 
über Düsseldorf und Duisburg führte und mithin den ganzen Bergisch- 
Märkischen Industriebezirk nicht berührte. Die Anfangsstrecke von Deutz 
bis Mehlb oich (ungefähr 16 km nördlich Deutz’ im Rheintal) und die End¬ 
strecke von Lippstadt bis Minden hatten beide Linien gemeinsam. In dem 
dazwischen liegenden Teil sollte 

a) die Elberfelder Linie über Hilden, Vohwinkel, Elberfeld, Barmen, 
Hagen, Schwerte und Soest, 

b) die Duisburger Linie über Düsseldorf, Duisburg, Dortmund und 
von dort entweder über Unna und Hamm oder über Unna, Werl 
und Soest nach Lippstadt führen. 

Der Elberfelder Linie gedachte man von Mehlbroich bis Vohwinkel 
die gleiche Richtung wie die Düsseldorf - Elberfelder Bahn zu geben. Von 
der gemeinsamen Benutzung der Gleise der letzteren sah man wegen der 
technischen Verhältnisse ab, da die neue Linie für große Leistungen mit 
besonders schnellem Verkehr der Züge bestimmt war und deshalb größere 
Anforderungen stellte. Unweit Vohwinkel sollte sie über die Düsseldorf- 
Elberfelder Bahn hingeführt werden und in nördlicher Richtung Elberfeld 
erreichen. Das Tal bei Varresbeck war auf einem hohen Damm zu über¬ 
schreiten und der Übergang über das Wuppertal bei Elberfeld durch einen 
Viadukt von 565 m Länge zu gewinnen. In das Tal selbst sollte die Bahn 
nicht geleitet werden, um den Abbruch einer Menge von Häusern und 
Fabriken zu verhüten. Für Elberfeld und Barmen waren 3 Bahnhöfe vor¬ 
gesehen: einer neben dem Düsseldorf-Elberfelder Bahnhof, der zweite an 
der Grenze von Barmen und Elberfeld, ein dritter in der Mitte von Barmen. 
Bei Barmen-Rittershausen wurde wieder das andere Ufer der Wupper 
erreioht und in der Gegend von Schwelm die Wasserscheide zwischen Wupper 
und Ruhr überschritten. Für die Ennepestraße waren außer dem Bahnhof 
in Hagen noch zwei weitere geplant. Von Hagen aus wollte man die Linie 
nicht über Wetter und Witten auf Dortmund weiterführen', sondern fand 
die Terrainverhältnisse in der Richtung über Westhofen—Schwerte auf 
Unna erheblich vorteilhafter. 1 ) 

Diese sogenannte Elberfelder Linie wurde sehr eingehend und häufig 
untersucht, und obwohl sich gegen das frühere Projekt der liquidierenden 

*) Vgl. Kumpmann a. a. O., S. 277. 
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Rhein - Weser - Eisenbahngesellschaft erhebliche Verbesserungen ergaben, 
blieben doch immer noch außerordentliche Schwierigkeiten zu überwinden. 
Die starken Steigungen waren zwar auf wenige Punkte konzentriert. 3 Seil* 
ebenen waren vorgesehen, eine, um aus der Rheinebene den Gebirgskamm 
bei Vohwinkel zu ersteigen, und die beiden anderen, in entgegengesetzter 
Riohtung liegenden, um aus dem Flußgebiet der Wupper in das der Ruhr 
zu gelangen. Die übrigen Steigungen waren dadurch auf 1: 300 herab¬ 
gedrückt und Kurven unter 1130 m Halbmesser winden vermieden. Hierzu 
waren jedoch gewaltige Erdarbeiten an Dammschüttungen und Einschnitten, 
4 Tunnelanlagen und 10 große Viadukte erforderlich. Bei Umgehung des 
Bergisch-Märkischen Gebirges in der Richtung über Düsseldorf und Duis¬ 
burg ergaben s\ch dagegen ganz außerordentlich günstige Verhältnisse. 
Die Kosten für die letztere Strecke stellten sich daher auch erheblich, mehr 
als 13,6 Mill. M, niedriger. Die Duisburg - Hammer Linie von Mehlbroich 
bis Lippstadt war auf 20 184 000 JH und die über Elberfeld auf 43 365 000 JH 
veranschlagt. 1 ) Die Elberfelder Linie bot freilich den Vorteil eines erheb 
lioh stärkeren Verkehrs. Der Umstand, daß sie 42 km kürzer war als die 
Strecke über Duisburg—Hamm, wurde nach Ansicht der Techniker durch 
die größere Fahrtdauer in dem schwierigen Gelände ausgeglichen. 

Die Entscheidung Hansemanns fiel, wie zu erwarten war, zuungunsten 
der Elberfelder Linie. Wenn er dieser auch in staatswirtschaftlicher Be¬ 
ziehung bei weitem den Vorzug gab, so erschien ihm die Linie über Duisburg 
für einen ausgedehnten durchgehenden Verkehr wegen der einfacheren und 
billigeren Betriebs- und Unterhaltungsverhältnisse erheblich zweckmäßiger 
und die Elberfelder Linie, obwohl sie im Nahverkehr viel versprach, nur 
bei großen Staats- oder Kommunalunterstützungen ausführbar. 

Daß ein derartiger Plan Hansemanns in Berg und Mark auf den 
heftigsten Widerstand stoßen mußte, war selbstverständlich. Die Gegen¬ 
agitation setzte sofort ein, als das Projekt bekannt wurde. Schon im Sommer 
des Jahres 1841 wandten sich die Vertreter der Stadt Elberfeld in einer 
Immediateingabe an den König mit der Bitte, bei Wahl der Bahnlinie die 
Interessen des Bergisoh-Märkisohen Industriebezirks zu berücksichtigen. 
Die Antwort lautete, eine Entscheidung könne erst naoh Beendigung der 
Vorarbeiten getroffen werden. Im April 1842 veröffentlichte Hansemann 
seine Schrift „Bericht über die Vorarbeiten und Verhandlungen wegen 
Weiterführung der Rheinischen Eisenbahn von Cöln bis zur Landesgrenze 
bei Minden“, in der er seine Entscheidung für die Duisburger Linie bekannt 


*) Die Kosten für die ganze Streoke von Cöln bis Minden über Elberfeld 
wurden auf 63 081 000 M ohne zweites Gleis, ohne Gestänge und Betriebs- 
inventar angenommen (Kumpmann, S. 248). 
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gab. Jetzt stieg der Kampf bis zur größten Erbitterung. Wenn Hansemann 
auch vollständig unparteiisch und lediglich aus sachlichen Gesichtspunkten 
heraus seine Wahl getroffen hatte, so konnte er doch den maßlosesten per¬ 
sönlichen Anfeindungen und Vorwürfen nicht entgehen. 1 ) In Eingaben an 
die Behörden, Petitionen und Zeitungsartikeln wies man darauf hin, wie 
ungerecht es sei, die gewerblichsten Gegenden der Monarchie, die bisher 
an der großen Handelsstraße gelegen hätten, nun von der neuen Eisenbahn, 
der Hauptverkehrsader Deutschlands, abschneiden zu wollen. Die Be¬ 
deutsamkeit dieser Städte und Gregenden mit ihrem Handel und ihrer In¬ 
dustrie für den Staat wöge mehr Millionen auf, als die Mehrkosten für die 
Elberfelder Linie erforderten. Die Gründe, die das Belgische Gouvernement 
veranlaßt hätten, trotz aller Terrainschwierigkeiten und Geldopfer die 
Eisenbahn über Verviers zu bauen und die für die Preußische Regierung 
bestimmend gewesen wären, der Stadt Aachen die direkte Berührung der 
Rheinischen Eisenbahn zu sichern, diese nämlichen Gründe würden sicher¬ 
lich nicht schwächer reden für die Städte und Gegenden von Berg und 
Mark, deren kommerzielle Wichtigkeit die von Verviers und Aachen zu" 
sammen bei weitem überwiege. 2 ) 

Aug. v. d. Heydt war es wieder, der diese Gegenbewegung organisierte 
und ihr Mittelpunkt war. Er veranlaßte die Gründung des Bergisch-Mär- 
kischen Eisenbahnkomitees und ging als dessen Deputierter mit Egen und 
Landrat v. Vincke aus Hagen im Mai 1842 abermals nach Berlin. In einer 
Immediateingabe vom 31. Mai baten sie nachdrücklichste um den Bau der 
Rhein-Weserbahn auf Staatskosten, da nur so eine Bahnrichtung gewählt 
worden könne, die die allgemeinen Landesinteressen voll berücksichtige. 
Das Bergisch-Märkische Eisenbahnkomitee, in dem die angesehensten 
Männer dieser Gegenden sich lediglich aus Liebe zur Sache zusammen¬ 
gefunden hätten, sei bei einer angemessenen Staatsunterstützung gern 
bereit, den Bau selbst zu übernehmen, während die Rheinische Eisen bahn - 
gesollschaft die Subventionen doch nur für ihr eigenes Unternehmen an 
sich zu ziehen suche. Die Deputation hatte jedenfalls den Erfolg, daß der 
Finanzminister eine ganz eingehende Nachprüfung der Vorarbeiten an 
Ort und Stelle anordnete und der hierzu ausersehenen Kommission noch 


*) Kumpmann teilt 8. 298 ein Eingesandt der Cölnisclien Zeitung vom 
30. Mai 1842, überschrieben ,,Ennepestraße“, mit. Dieser Artikel, der beginnt: 
„Soeben eilt der Vizepräsident Hansemann auf dem für jetzt noch geradesten 
Wege durch unsern Fabrikdistrikt nach Aachen, um die Generalversammlung 
der Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft mit bekannter Suada zur Annahme 
seiner neuesten Projekte zu bereden,“ gibt ein Bild davon, mit welcher Erbitte¬ 
rung der Kampf teilweise geführt wurde. 

2 ) Boricht der Handelskammer Elberfeld (1841). 
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als weiteres Mitglied den Baumeister Henz beigesellte, der ein ausgesprochener 
Anhänger der Elberfelder Bestrebungen war. 

Hierbei beruhigte man sich jedoch nicht, sondern ging noch dazu 
über, eine besondere Gesellschaft zu gründen, die sich den Bau der Bahn 
über Elberfeld zur Aufgabe stellte. Am 20. Juli 1842 fand die erste General¬ 
versammlung „der Aktienzeichner in Berg und Mark, auf der Elberfelder 
Linie, zur Weiterführung der Eisenbahn von Cöln nach Minden“ in Elber¬ 
feld statt. Die Tätigkeit und Vorschläge Hansemanns wurden nochmals 
einer scharfen Kritik unterzogen: 

„Er verkenne den Wert der mehr südlichen Führung durch den Industrie¬ 
bezirk. Sein Bericht vom April sei zwar klar und offen, lasse aber doch eine 
höhere unparteiische Anschauung vermissen, die die Größe und Eigentümlich¬ 
keit des Gegenstandes richtig erfasse. Die Ansprüche der Linie hinsichtlich 
der Neigungen und Krümmungen gingen zu weit, so daß die Kostenberechnungen 
falsch und wertlos seien. Ebenso stehe es mit den Berechnungen über den 
Personen- und Güterverkehr, dieser sei auf der Elberfelder Linie viel zu gering 
eingeschätzt. Der Rheinischen Gesellschaft komme es bei ihrem Vorgehen im 
wesentlichen darauf an, vom Staate Geld für ihr linksrheinisches Unternehmen 
zu erhalten.“ *) 

Die Anwesenden schlossen sich zur „Rheinisch-Westfälischen Eisen¬ 
bahn-Gesellschaft“ zusammen, wählten ein Komitee von 11 Mitgliedern 2 ) 
und übertrugen ihre Aktienzeichnung auf das neue Untornehmen. In erste* 
Linie sollte auf staatlichen Ausbau der Cöln - Mindener Bahn hingearbeitet 
werden. Daß man an Erreichung dieses Zieles nicht denken konnte, wurde 
jedoch sehr bald klar. 

Eine Kabinettsorder vom 19. August 1842 berief die Vereinigten 
ständischen Ausschüsse zum 18. Oktober nach Berlin, um zur Frage eines 
Steuererlasses, der infolge der außerordentlich günstigen Lage der Staats¬ 
finanzen in Aussicht genommen war — es handelte sich um Herabsetzung 
der gesetzlichen Salzpreise — und zur Eisenbahnfrage Stellung zu nehmen. 
Wie an anderer Stelle 3 ) bereits angedeutet, hatte die Regierung nach den 
Erfahrungen mit den ersten Eisenbahnen beschlossen, mit dem reinen 
Privat bahnsystem zu brechen. Sie war von der politischen, militärischen 
und kommerziellen Wichtigkeit großer durchgehender Linien voll überzeugt. 
In den Jahren 1838—42 waren in Preußen insgesamt 587 km Eisenbahnen 
gebaut, aber nur lokale Verbindungsstrecken von größerer oder geringerer 

l ) Kumpmann, S. 300 ff. 

*) Dem Komitee gehörten an: Feldmann-Simons, Egen, Aug. v. d. Heydt, 
L*andrat Frhr. v. Vincke, Oberbürgermeister v. Carnap, Bürgermeister Wilckhaus 
(Barmen), C. Hecker, P. C. Schulte, Aug. Schnitzler, J. W. Fischer und Köster 
(ans Akten des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten). 

*) S. 830. 
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Ausdehnung, an die sich Aktiengesellschaften wegen der in Aussicht 
stehenden guten Erträgnisse herangewagt hatten. Allmählich war nun der 
Privatunternehmungsgeist erlahmt und für eine Anzahl Strecken, deren 
Ausbau der Staat teils für erforderlich, teils für sehr erwünscht hielt — im 
ganzen 5 Linien, darunter auch die Cöln—Mindener und die Bahn von Halle 
durch Thüringen nach dem Mittelrhein — waren Unternehmer nicht zu 
finden. 1 ) Wollte der Staat die Ausführung dieses Eisenbahnnetzes sichern, 
so mußte er selbst Hand mit ans Werk legen. Den Bau ganz auf staatliche 
Kosten zu übernehmen, war ohne Aufnahme von Anleihen, die, wie er¬ 
wähnt, die Einberufung der Beichsstände erforderte, nicht möglich, und 
daher konnte die Staatsregierung dieser Frage nicht näher treten. Sie 
wollte nun zur baldigen Ausführung der Hauptlinien dadurch verhelfen, 
daß der Staat nach Maßgabe „der ihm zu Gebote stehenden Mittel“ sich 
beteiligte und namentlich die Garantie für die Zinsen des Anlagekapitals 
übernahm, ein Vorschlag, der die Zustimmung der Vereinigten ständischen 
Ausschüsse fand. 

Der Bau der Cöln-Mindener Bahn *) mit staatlicher Unterstützung 
war also im Herbst 1842 beschlossene Sache, nur stand die Entscheidung 
darüber, welche Linie gewählt und welcher Gesellschaft die Ausführung 
übertragen werden sollte, noch offen. Die Rheinisch-Westfälische Eisen¬ 
bahngesellschaft wurde in mehreren Eingaben (11. Oktober und 13. De¬ 
zember) dahin vorstellig, ihr den Bau der ganzen Bahn in der Richtung 
durch den Wuppertaler Industriebezirk zu übertragen, wobei jedoch als 
Voraussetzung zugrunde gelegt wurde, daß der Staat eine Zinsgarantie von 
Sy 2 % übernehme. Man wies nochmals auf die dringende Notwendigkeit 
hin, den Städten Elberfeld und Barmen sowie der ganzen dortigen Gegend 


*) (v. d. Leyen) Archiv für Eisenbahnwesen 1881, S. 1 ff.: „Die Verhand¬ 
lungen der Vereinigten ständischen Ausschüsse über die Eisenbahnfrage in 
Preußen im Jahr 1842.“ Über die Stellungnahme Aug. v. d. Heydts bei den 
Verhandlungen vgl. insbesondere auch Bergengrün, S. 62 und 63. 

# ) In der Denkschrift, die den Vereinigten Ausschüssen von der Regierung 
überreicht wurde, hieß es: „Diesem Umstande — nämlich, daß erfahrungs¬ 
gemäß die Aktien derartiger Unternehmungen nach Einzahlung eines Teils ihres 
Nominalbetrages durch die Agiotage auf einen verhältnismäßig sehr niedrigen 
Kurs herabgedrückt zu werden pflegen, was dann die Büdung neuer Aktien¬ 
gesellschaften der Art der Regel nach ganz unmöglich macht — ist es beizu¬ 
messen, daß selbst für die Bahn von der Weser zum Rhein, welche sich offenbar 
günstiger Verhältnisse erfreut, als mehrere der übrigen angeführten Linien, von 
der Gesellschaft, welche deren Ausführung beabsichtigt, sehr bedeutende Unter¬ 
stützungen von seiten des Staates als unerläßliche Bedingung ihrer Realisierung 
in Anspruch genommen werden.“ (Die Denkschrift ist abgedruckt bei Höper, 
Die Preußische Eisenbahn-Finanz-Gesetzgebung, Bd. I, S. 22.) 
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einen billigeren Kohlenbezug zu sichern. Der Bau einer Strecke, deren 
Wichtigkeit schon vor so vielen Jahren von der Staatsregierung anerkannt 
sei und deren sichere Ausführung man zugunsten des gesoheiterten Rhein- 
Wester-Bahnunternehmens habe aufgeben müssen, könne diesen Gegenden 
ohne die größte Härte nicht länger vorenthalten werden. Für den Fall, 
daß die Wahl dennoch zuungunsten der Elberfelder Linie ausfallen sollte, 
wurde gleichzeitig die Konzession für eine sich der Duisburger Linie an¬ 
schließende und in der staatlichen Begünstigung ihr gleichstehende Bahn 
von Elberfeld nach Unna beantragt. 

Im Frühjahr des Jahres 1843 hatte die Kommission die sehr sorg¬ 
fältige Nachprüfung der technischen Vorarbeiten, zu denen Hansemann 
165 000 JUL staatlichen Zuschuß erhalten hatte, 1 ) und der Kostenanschläge 
beendet. Nach ihren Ermittlungen sollte die Linie über Duisburg—Soest 
bei zweigleisigem Unterbau, aber eingleisigem Oberbau nur etwas über 
$6 Millionen beanspruchen, freilioh bei Weglassung der Zweigbahnen von 
Ruhrort und Mülheim, deren Bau man diesen Städten anheimstellen wollte. 
Dagegen wurden noch rund 3 Millionen Mark für Betriebsmittel in Ansatz 
gebracht, so daß der Gesamtbedarf ungefähr 39 Millionen Mark betrug. 8 ) 
Dieses Ergebnis unterbreitete der Finanzminister am 13. Mai dem König 
in einem ausführlichen Bericht *) mit der Bitte, die Richtung über Duisburg 
zu wählen und noch weitere Entscheidung darüber vorzubehalten, ob die 
Linie weiter über Soest oder über Hamm geführt werden solle. Der Bericht 
geht davon aus, daß die wirklichen Kosten der Elberfelder Linie zwischen 
Deutz und Soest bei den nach den vorliegenden Plänen und Profilen not¬ 
wendigen ausgedehnten Erdarbeiten, Bauwerken und Anlagen ohne spezielle 
Berechnung und Veranschlagung, die des großen Zeit- und Kostenaufwandes 
wegen hätte unterbleiben müssen, sich gar nicht mit Zuverlässigkeit ermitteln 
ließen. Selbst eine solche Berechnung könne aber keine Gewähr für das 
Zutreffen der Resultate geben, da alle die Schw erigkeiten, die sich einer 
Gebirgsbahn entgegenstellten, im voraus nicht übersehbar seien. Bei der 
Duisburger Linie, die ganz normale Geländeverhältnisse auf zu weisen habe, 
könne man dagegen die Kostenberechnungen mit viel größerer Wahrschein¬ 
lichkeit für zutreffend erachten. Aus den vor'iegenden Feststellungen er¬ 
gebe sich jedenfalls, daß die Kosten der Elberfelder zu denen der Duisburger 
Linie sich wie 3 : 2 verhielten und einen Mehraufwand von etwa 18 Millionen 
erforderten. Außerdem fiel für die Entscheidung des Finanzministers nicht 


x ) Zur speziellen Bearbeitung der Strecke von Deutz bis Mehlbroich waren 
ihm außerdem noch 6 000 JL zur Verfügung gestellt. Kumpmann, S. 268. 

*) Ebenda, S. 308. 

*) Enthalten in den Akten des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten. 
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minder der Umstand ins Gewicht, daß trotz aller großen Kosten bei der 
Elberfeldcr Linie günstige Betliebsverhältnisse nicht erzielt werden konnten. 
Bei einer Bahn, die das HauptverkehTsmittel zwischen den östlichen und 
westlichen Provinzen des Staates bilden, die Postverbindungen aufnehmen 
und zugleich für militärische Zwecke dienen sollte, mußte die Sicherung 
eines ununterbrochenen regelmäßigen Betriebs als ein ganz wesentliches 
Erfordernis angesehen werden. Diesem Erfordernis konnte nach dem da¬ 
maligen Stande der Technik keine der über Elberfeld geplanten Linien 
genügen. Es war zu besorgen, daß die geneigten Ebenen, einerlei ob sie 
für Seilbeförderung oder für Hilfslokomotivenbetrieb eingerichtet würden, 
und die ungünstigen Neigungsverhältnisse namentlich bei starkem Schnee¬ 
fall und Glatteis zu Störungen im Betrieb Anlaß geben und unvorher¬ 
gesehene Ereignisse bei dieser Gebirgsbahn selbst längere Unterbrechungen 
herbeiführen würden. 

„Wenn man sich da“, so meint v. Bodelschwingh, „wo kein anderer Weg 
offen stehe, mit derartig ungünstigen Verhältnissen begnügen müsse, könne dies 
doch nicht für solche Fälle zur Richtschnur dienen, in denen, wie hier, sichern 
anderer, alle diese Schwierigkeiten vermeidender Weg öffne, zumal es sich darum 
handele, nicht bloß für lokale Zwecke eine Eisenbahn zu bauen, sondern eine 
Haupt verbin düng für den großen allgemeinen Verkehr erstehen zu lassen“. 

Die gleichen Gründe waren auch für den Kriegsminister ausschlag¬ 
gebend gewesen bei der Wahl der Richtung über Duisburg, die zugleich auch 
durch die Annäherung an die Festung Wesel und durch die Herstellung 
einer schnellen Verbindung längs des Rheins in anderer Hinsicht den mili¬ 
tärischen Interessen entsprach. 

Die Kosten der Unterhaltung der Bahn und des Betriebs stellten sich 
bei der Duisburger Linie erheblich niedriger als bei der Elberfelder und bei 
gleichen Preisen für die Beförderung war daher von ersterer ein höherer 
Zinsertrag zu erwarten. Dies waren jedoch Gründe, die von der Regierung 
bei ihren Erwägungen erst in zweiter Linie in Betracht gezogen wurden, 
weil die Berechnungen über den Ertrag der Bahn, auch wenn sie noch so 
sorgfältig und vorsichtig angestellt waren, keine zuverlässige Grundlage 
darbieten konnten. Soviel ging aber doch mit Sicherheit aus ihnen hervor, 
daß selbst eine bedeutend stärkere Frequenz zugunsten der Richtung über 
Elberfeld nicht genügte, um die höheren Kosten der Unterhaltung und des 
Betriebs auszugleichen. 

Die Kommission hatte in ihrem Prüfungsbericht wegen der Wichtigkeit 
einer Verbindung von Elberfeld nach den Ruhrkohlenfeldern angeregt, die 
Strecke von Elberfeld nach Dortmund als Seitenbahn der Hauptlinie anzu¬ 
schließen und sie in den ganzen Plan mit aufzunehmen. Bei einer solchen 
Lokalbahn konnten schon w eniger günstige Betriebsverhältnisse angenommen 
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wenlen, tun doppeltes Gleie war nicht, gleich und die Kofeien 

ließen sieh gegenüber 'der-Füimmg'.dte.wr ;Sttrtkc als Hauptbahn erheblich 
efercfaßigcn. Das unter- diesen Dm* tanden'. pTford^v.\itVlu> t e Baukapitai 

stellt* sich immer noch niedriger als die Kosten fair die Hauptbahn über 
Elberfeld. Trotzdem dieser Vorschlag einen Ausgleich der verschiedenen 
Interessen ermöglichte, glaubte doch der Finammifti^tcr, ihn nicht befür¬ 
worten zu können. Zunächst war er der Ansicht, daß der große Kapital¬ 
bedarf, »1er für die Richtong über Elberfeld berechnet war, auch «5 icn wesent- 
lfohun bestehen f.^t r ;dio: <ter Staatskasse durch Vkr- 

rrahme der Zinsgara nb* ruhitie. eine Ausd*Um>ng or- 

fahren würde, .' Stidami, :£ber- färtüntcr* v. I^dc^ch^ingh • hAüptsächUch, 

dftß das der d*^ Berück- 

mchtigung der Seitengejßihrdet 

IHe Herstellung einer Paraijelbaku ypn Dortmund nach Düsseldorf neben 
der Hauptbahn über Duisburg müsse gegeu die Ert^ragsfulü^kuit der letzteren 
nicht ojine <>n*ad Bedenken erregen Denn «renn die ^eitönbaha nach Elber* 
feld Ätuiädm auch für Üßk Lokal verkehr her ochuet aei* so liege ca doch in der 
Natur der Sach*, da 15 auch der sonstige Verkehr Aich ihr cum Teil »nwenden 
und durch diese Kotjfermen^ der Ertrug der Bahn über Duisburg leiden würde. 
Dies könne auf die ßeteiliguur des Friv&tk&pUftls nicht ohne größeren. Einfluß 
hieiben und damit die Aufbringung ti^r erforderlichen Mittel sehr in Frage 
st-ellsa. 

Aus den gleichen Gründen sprach sich der Finanzminkter auch gegen 
die Erteilung der von der Rheinisch-Westfälischen EisenbahngofteJlsciiaft 
beantragten Konzession für eine Bahn von Elberfeld nach Uuna mit Ge- 
Währung einer Zinsg&rantie oder dor soUAt üblichen Begiinstigimgen au«. 
Wenn auch mit Rücksicht auf die früheren Verhandlungen die 'Konzession 
für die Strecke ran Elberfeld nach Witten nicht vertagt, werden .sollte, so 
lag doch nach seiner .Ansicht „in den früheren Verhandlungen so weuig als 
io «o.tetigen Rücksichten 41 ein Anlaß zu einer Uutendüizimg durch die 
Staatfik&&** vor. Bei den ausgedehnten \ r erbindungcn, die noch hcrzusteUen 
»men, und den bedeutenden Kapitalien, die dafür beschafft werden oiüßtert, 
erscheine m nötig, die Unterstiitzung des Staate? .Auf die großen Haupt- 
kommonikÄtionen zu beschränken und di* AurfäUnmg der Lokalbahnen 
der Privatuntemehmung jzü ; ■ * o 1 ■ . \ \ - , 

Die Kabinoti^o;rder vom 18. Mai traf die Entscheidung in» »Siuno der 
Vorschläge das Pinari^iio^ter^. 'fiw^tkaadlntigon mit-.der Rheinischen 
Eisen bahngosellsckaf t würden min fortgesetzt f vverf h*fon jedoch reaul tatlos. 
Die erstere beharrte auf ihrem Siandpunkt, daß die neue Bahnlinie dem 
bisherigen Unterarme» vollständig ein verleibt verdw «olle, und beab¬ 
sichtigte, das Kapital nicht durch AktiouzeiohnungHn, somlt'-ni durch eine 
Anleihe der Gesellschaft auf zu bringen. v. ifodnbclnungh dagegen stellte 

Art;!»»'* Hlr KiHenbuJui' I9t*i ’ 
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die grundsätzliche Forderung, die Gesellschaft müsse beide Unternehmungen 
finanziell vollständig getrennt voneinander führen und gemeinsame Kosten 
der Zentralverwaltung verhältnismäßig auf beide Strecken verteilen. Die 
Generalversammlung der Rheinischen Eisenbahn lehnte in ihrer Sitzung 
vom 19. August 1843 diese Bedingungen ab. Gleichzeitig schlossen sich aber 
aus ihrer Mitte Aktionäre zur Ostrheinischen Eisenbahngesellschaft zu¬ 
sammen, die sich unter Annahme der vom Finanzminister gestellten For¬ 
derungen alsbald bereit erklärte, die Cöln-Mindener Bahn zu bauen. In der 
Zwischenzeit hatte sich zu gleichem Zwecke in Düsseldorf ein Komitee ge¬ 
bildet. Es gelang dem Ministerialkommissar, Geh. Oberfinanzrat v. Pommer- 
Esche II, eine Verständigung zwischen diesen konkurrierenden Bestrebungen 
herbeizuführen und sie zu einer neuen Gesellschaft, der Cöln-Mindener Eisen¬ 
bahngesellschaft, zu vereinigen. 

8. Kapitel. 

Die Gründung der Bergiseh-Mürkisehen Eisenbahngesellsehaft und die ersten 
Jahre ihres Bestehens bis zur Übernahme der Verwaltung durch den Staat 

am 15. Oktober 1859. 

Im Mai 1843 hatte die Rheinisch-Westfälische Eisenbahngesellschaft 
gemeinsam mit den Städten Elberfeld und Barmen nochmals eine Depu¬ 
tation nach Berlin entsandt, deren Mitglieder Oberbürgermeister v. Carnap, 
Bürgermeister Wilckhaus aus Barmen und Direktor Egen waren. 1 ) Sie 
wurde am 24. Mai durch ein Schreiben des Finanzministers von der Ent¬ 
scheidung des Königs für die Duisburger Linie in Kenntnis gesetzt und 
— gleichzeitig auf eine Eingabe vom 21. Mai — dahin beschieden: Falls 
der frühere Plan einer Eisenbahn von Elberfeld nach Witten wieder auf¬ 
genommen würde, solle hierfür die Konzession nicht versagt werden; wegen 
Genehmigung einer etwaigen weiteren Fortsetzung zum Anschluß an die 
Hauptbahn müsse jedoch die Beschlußnahme Vorbehalten bleiben. Eine 
Zinsgarantie oder sonstige Unterstützungen des Staates in Aussicht zu 
stellen, wurde abgelehnt. 

Wie ein Blitzstrahl aus heiterem Himmel traf diese Kunde das Ber- 
gisch-Märkische Land und die Nachricht, die abends im Ennepe- und Wupper¬ 
tal anlangte, soll sich noch bis tief in die Nacht hinein einem Lauffeuer gleich 
von Haus zu Haus verbreitet haben. Man hatte trotz der ungünstigen 
Untersuchungsergebnisse, die über die Betriebsverhältnisse und Kosten der 
Elberfelder Linie bekannt geworden waren, nicht glauben wollen, daß, 

*) Aug. v. d. Heydt war durch die Teilnahme an den Verhandlungen des 
Rheinischen Provinziallandtags verhindert, sich ihnen anxosohließen. Bergen¬ 
grün a. a. 0., S. 64. 
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nachdem das Elberfeld-Wittener Unternehmen der Rhein-Weser-Bahn ge¬ 
opfert war und der Staat die baldigste Fertigstellung der Strecke von Elber¬ 
feld nach den Ruhrkohlenfeldem im Jahr 1836 als Tei der Rhein-Weser-Bahn 
ausdrücklich befürwortet hatte, nunmehr diese Gegenden in der Richtung, 
aus der allein Hilfe für die im Konkurrenzkampf schwer bedrohte Industrie 
zu erwarten war, von der großen Linie abgeschnitten werden sollten. Höhere 
staatswirtschaftliche Interessen würden, so hatte man gehofft, bei dem 
gewerbereichsten und dichtbevölkertsten Bezirk der Monarchie die Kosten¬ 
frage zurücktreten lassen. Diese Ansicht hatte insbesondere an Boden ge¬ 
wonnen durch den Standpunkt, den der Finanzminister im allgemeinen 
bei Erörterung der Eisenbahnfrage in den Vereinigten Ausschüssen ein 
halbes Jahr vorher vertreten hatte, nämlich daß Preußen bei seiner geo¬ 
graphischen Lage und seinen ganzen Verhältnissen die Industrie nicht, 
wie in anderen Ländern, durch hohe Zölle schützen könne und deshalb vor 
allem den Beruf habe, ihr durch Schaffung der besten Kommunikations¬ 
mittel, namentlich durch tatkräftige Förderung des Eisenbahnbaues, in 
ihrem Konkurrenzkampf zu Hilfe zu kommen. Auch berief man sich darauf, 
daß der König bei mehreren Gelegenheiten — wahrscheinlich im Sommer 1842 
während seines Aufenthalts im Rheinlande, als er auf der Reise Elberfeld und 
Barmen berührte — sich dahin geäußert habe, für die Bahn solle die Elber- 
felder Linie gewählt werden, selbst wenn sie einige Millionen mehr koste. 1 ) 

Die Möglichkeit, dem Bergisch-Märkischen Industriebezirk wenigstens 
durch eine Anschlußbahn die Verbindung nach dem Osten zu sichern und 
damit die wichtigste Frage, die billigere Beschaffung der Kohlen, zu lösen, 
wurde nun mit dem größten Eifer verfolgt. Eingaben in großer Zahl gingen 
von den beteiligten Städten, Handelskammern und Kreisen in den nächsten 
Wochen nach Bekanntwerden der Entscheidung ab. Die Deputierten weilten 
ununterbrochen in Berlin und setzten alles daran, zu dem jetzt noch erreich¬ 
baren Ziele zu kommen. In einer Immediateingabe vom 27. Mai, der An¬ 
träge gleichen Inhalts an das Finanzministerium unter dem 29. Mai und 
6. Juni folgten, bitten sie, 

„der Khein - Weser-Eisenbahn-Gesellschaft die Allerhöchste Konzession zu 
einer Zweigbahn von Elberfeld über Hagen und Witten nach Dortmund zum 
Anschluß an die Hauptbahn unter gleichen Begünstigungen, wie sie der letzteren 
zuteil werden, oder doch mit solchen Unterstützungen Allergnädigst zu erteilen, 
welche die Möglichkeit der sofortigen Ausführung des Unternehmens sichern.“ 


*) Äußerungen in diesem Sinne, wenn auch ganz unverbindlicher Art, 
scheinen tatsächlich gefallen zu sein, wenigstens berufen sich hierauf Immediat¬ 
eingaben der Deputierten und Petitionen der Städte Elberfeld und Barmen 
sowie der Handelskammern, ohne daß diese Behauptungen von irgendeiner Seite 
bestritten oder in Zweifel gezogen wurden. 
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Die sämtlichen Eingaben weisen darauf hin, wie die Bergisch-Märkischen 
Industrien, die an sich schon mit so schwierigen Verhältnissen zu kämpfen 
hätten, einer trostlosen Zukunft entgegengehen müßten, wenn nicht wenig¬ 
stens die Elberfeld-Dortmunder Bahn gebaut würde, und schildern in leb¬ 
haften Farben die Aufregung und Bestürzung der Bevölkerung, die, ganz 
verwachsen mit der Industrie und von dieser wesentlich abhängig in ihren 
Existenzbedingungen, die teuersten Preise in der Monarchie für Brenn¬ 
material und Getreide zu zahlen habe. Wandel hierin könne nur die ge¬ 
wünschte Bahnverbindung schaffen, die auch eine wohltuende Konkurrenz 
des rheinischen Getreides — dieses beherrschte bisher fast allein den Markt — 
mit dem westfälischen herbeiführen würde. 

Das alte Elberfeld-Wittener Projekt aus eigener Kraft wieder auf¬ 
zunehmen, erklärten sämtliche Interessenten für unmöglich. Die Verhält¬ 
nisse waren seit 1835 ganz andere geworden. Jetzt hatten die Kapitalisten 
und Spekulanten reichlich Gelegenheit, ihr Geld den staatlich unterstützten 
Eisenbahnunternehmungen zufließen zu lassen, und man glaubte auf ge¬ 
nügende Privatbeteiligung hier um so weniger rechnen zu können, als der 
Staat bei seiner Entscheidung für die Duisburger Linie die Kosten und die 
Betriebs Verhältnisse der Elberfelder Linie in ein so schlechtes Licht gestellt 
habe, daß von vornherein jegliche Bemühung zur Aufbringung des Aktien¬ 
kapitals ohne staatliche Garantien aussichtslos sei. 

Der Finanzminister sprach sich in einem Bericht an den König vom 
14. Juni abermals gegen Erteilung der Konzession für die Strecke Elber¬ 
feld—Dortmund überhaupt, insbesondere aber unter Zusicherung einer 
Zinsengarantie des Staates aus. Hauptsächlich bestimmte ihn dazu seine 
bereits erwähnte Befürchtung, 1 ) das Zustandekommen der Hauptbahn 
könne durch diese eine Konkurrenzlinie bildende Seitenbahn gefährdet 
werden. Das wiederholte Anerbieten der Rheinisch-Westfälischen Eisen¬ 
bahngesellschaft, die Ausführung der Bahn über Duisburg in Verbindung 
mit der Seitenbahn selbst zu übernehmen, lehnte v. Bodelschwingh ab. 

„Es fehlt diesem Erbieten“ — so heißt es im Bericht — „an aller Gewähr 
dafür, daß es realisierbar sein würde. Die I nteressenten der Rheinisch-Westfälischen 
Eisenbahn-Gesellschaft haben, dem Vernehmen nach, nur einige hunderttausend 
Taler Aktien gezeichnet und werden schwerlich sehr geneigt sein, Anstrengungen 
für das Zustandekommen einer Bahn zu machen, gegen welche sie bisher eben 
auf alle Weise angekämpft haben. So haben sie denn auch bei den früheren 
Verhandlungen nicht undeutlich selbst die Ansicht durchblicken lassen, daß 
die Bahn über Duisburg schwerlich zu verfolgen sein würde, wenn für die kon¬ 
kurrierenden Linien nach Elberfeld die nachgesuchte Konzession und Zins¬ 
garantie gewährt würden, und dem obigen Erbieten möchte in der Tat die Idee 


l ) Vgl. S. 830. 
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zugrunde liegen, daß es mit der Bahn über Duisburg gute Wege haben werde, 
sobald die Ausführung jener Konkurrenzbahn einmal feststehe.“ Elberfeld be¬ 
dürfe auch in der Tat der gewünschten Verbindung für den großen Weltverkehr 
nicht, da es durch die bestehende, nur 27 km lange Elberfeld-Düsseldorfer Bahn 
mit der großen Hauptbahn in nahe und unmittelbare Verbindung komme. Für 
eine solche, das Hauptunternehmen gefährdende Konkurrenzbahn nun gar eine 
Staatsgarantie zu gewähren, halte er für außerordentlich bedenklich, da ein 
solches Beispiel unzählige Berufungen herbeiführen würde, überdies aber die 
Beschränkung der zu diesem Zwecke disponibel gestellten Mittel — es waren 
6 000 000 M jährlich — jede Überschreitung des ursprünglich gebildeten Planes 
so lange untersage, als nicht dessen Ausführung vollständig gesichert sei. Die 
Bahnlinien, für die eine Zinsgarantie in Aussicht gestellt war, würden voraus¬ 
sichtlich die verfügbare Summe voll in Anspruch nehmen. 1 ) 

Soviel stand jedenfalls nach Bodelschwinghs Ansicht fest, daß ohne 
Gefahr, gegen die betreffenden Provinzen wortbrüchig zu werden, neue, 
außerhalb des ursprünglichen Planes liegende Verpflichtungen nicht eher 
übernommen werden dürften, als bis jene Bahnen vollständig gesichert 
waren, und zwar um so weniger, als es zweifelhaft erschien, ob bei einer 
Garantie von 3 y 2 % die nötigen Fonds zu haben sein, vielmehr möglicher¬ 
weise noch größere Opfer in Frage kommen würden. 

Die Erteilung einer Konzession für die Strecke Elberfeld—Witten, 
also ohne. Anschluß an die Hauptbahn, befürwortet dagegen der Bericht. 
Eine Zinsgarantie wird freilich ebenfalls abgelehnt. Der Finanzminister 
glaubt, daß man eine solche nicht, wie es die Deputierten darstellten, als 
bloße Form betrachten könne. Einen Reinertrag von 5%, mit dem die Inter¬ 
essenten rechneten, hält er für ausgeschlossen und nimmt vielmehr nach der 
vorliegenden Berechnung im günstigsten Fall eine Verzinsung von 3 y 2 % 
an. Er fürchtet sogar, daß bei dieser Gebirgsbahn die erhöhten Unter- 

*) Im einzelnen heißt es hierüber im Bericht: „Die Zinsgarantie der 
Kiederschlesisch-Märkischen Eisenbahn ist zu 8 Millionen Taler angenommen. 

wird aber wahrscheinlich . 9 Mill. 

erfordern; der Anschluß an Sachsen wird 2—4 Millionen Taler, also 

approximativ.3 „ 

in Anspruch nehmen; die Oberschlesische Bahn von Oppeln zur öster¬ 
reichischen Grenze, deren Ausführung ebenfalls als gesichert zu be¬ 
trachten ist, erfordert.*. 3 „ ; 

zur Vollendung der Rheinischen Eisenbahn sind garantiert ... l l / 4 „ : 
die Rhein-Weser-Bahn wird erfordern.13 „ . 

Diese Unternehmungen erfordern also eine Garantie für .... 29 1/ 4 Mill. 
oder in runder Summe für 30 Millionen Taler, welche sich zu 3*4% auf 
1 050 000 Taler beläuft.“ 

Der Restbetrag war für die auf preußischem Gebiet liegende Strecke der 
Thüringischen Bahn und die Verbindung mit den preußischen Ostseehäfen 
vorgesehen. 
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haltungs- und Betriebskosten trotz eines sehr beträchtlichen Verkehrs die 
Rentabilität völlig in Frage stellen könnten und er sich auf bedeutende 
Zuschüsse gefaßt halten müsse, die bei einem Kapital von 12 Millionen 
und einer Garantie von 3%% jährlich 420 000 M betragen würden, „Einige 
Unterstützung aus öffentlichen Mitteln“ hält jedoch Bodelschwingh für die 
Elberfeld - Wittener Bahn ,,wegen ihrer in vollem Maße anzuerkennenden 
Wichtigkeit für den Bergisch-Märkischen Fabrikdistrikt“ für gerechtfertigt, 
erklärt sich aber außerstande, in dieser Hinsicht schon jetzt bestimmte 
Anträge zu stellen, teils weil es dem Vortrag der Bittsteller selbst an einem 
bestimmten Antrag fehle, teils weil es sich noch nicht absehen lasse, welche 
Opfer von seiten des Staates die Ausführung des Haupt-Eisenbahnnetzes 
erfordern werden. Erst wenn in dieser Beziehung alle Engagements ge¬ 
troffen sein würden, frühestens nach Jahresfrist, könne man auf die nähere 
Verhandlung wegen einer solchen Unterstützung eingehen. 

Der Bericht beantragt somit: 

„im wesentlichen es bei der Bestimmung der Allerhöchsten Order vom 
18. v. M. bewenden lassen und allenfalls nur hinzufügen zu wollen, daß Aller- 
höohstdieselben nicht abgeneigt sein würden, der Ausführung einer Verbindungs¬ 
bahn von Elberfeld nach Witten, wenn die Ausführung durch die allein vorzugs¬ 
weise beteiligten Gemeinden gesichert wäre, einige Begünstigungen zuzuwenden, 
der Betrag derselben aber nicht eher bemessen werden könne, als bis die Aus- 
führung des Haupteisenbahnnetzes gesichert sei.“ 

Die Oberpräsidenten von Rheinland und Westfalen, Schaper und 
v. Vincke, warfen nun zur rechten Zeit noch ihren Einfluß zugunsten der 
bergisch-märkischen Bestrebungen in die Wagschale. In ausführlichen 
Schreiben befürworteten Schaper am 19. und Vincke am 20. Juni dem 
Finanzminister gegenüber dringend die Konzessionierung der Bahn von 
Elberfeld nach Dortmund und die Übernahme der Zinsgarantie. Beide 
betonen übereinstimmend, nach allen Verhandlungen, die vorhergegangen 
Seien, habe die Stadt Elberfeld mit Sicherheit darauf rechnen können, 
entweder eine besondere Bahn zu erhalten, oder wenigstens die Rhein- 
Weser-Bahn bei sich durchgeführt zu sehen. 

„Es erscheine in derTat höchst unbillig, diese Gegend jetzt ohne alleUnter- 
stützung sich selbst zu überlassen, nachdem man ihr früher die günstige Ge¬ 
legenheit, sich aus eigenen Mitteln eine Eisenbahn nach Witten zu bauen, ge¬ 
nommen habe. Wenn eine Zinsgarantie nicht geleistet werde, seien von vorn¬ 
herein für das Unternehmen seine Existenzbedingungen abgeschnitten. Elber¬ 
feld befinde sich hinsichtlich der Eisenbahnfrage in einer so eigentümlichen Lage» 
wie kein anderer Ort in der ganzen Monarchie, so daß eine Ausnahme von dem 
allgemeinen Grundsatz bei dieser Zweigbahn wohl angebracht sei nnd zu be¬ 
gründeten Berufungen keinen Anlaß geben werde.“ 

Vincke mißt bei Führung der Hauptlinie über Duisburg der Elber¬ 
feld-Dortmunder Bahn die Erfüllung nicht nur lokaler, sondern auch pro- 
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vinzieller Zwecke bei, da sie die einzige Möglichkeit zur Förderung des 
Verkehrs innerhalb der Provinz bilde, der in Elberfeld und Barmen seinen 
Stützpunkt habe. 1 ) Er weist ferner darauf hin, 

„daß es doch überaus hart seinwürde, der gewerblichsten Gegend des Staates, 
die vor allem für Erhaltung und Förderung der Industrie mit d6r sichersten 
Aussicht auf Erfolg die Unterstützung durch Eisenbahnen anspreche — während 
die Hoffnung eitel sein möchte, den Gewerbefleiß, wo er nicht sei, bloß durch 
Eisenbahnen hervorzurufen — solche und den dürftigen^Ersatz einer Zweigbahn 
gänzlich zu versagen und selbst die lange besessene große Heerstraße zu entziehen.“ 

Schaper gibt in seinem Schreiben auch ein Bild von den Eindrücken, die 
er bei seiner Anwesenheit im Wuppertal kurz zuvor erhalten hatte. Er sagt: 

Überall sprach sich eine große Niedergeschlagenheit aus. Die 

Hoffnung, die Eisenbahn nach der Weser werde durch Elberfeld geführt werden, 
war durch frühere Vorgänge so fest begründet, daß man das Fehlschlagen der¬ 
selben nicht der Natur der Verhältnisse, sondern dem Umstande beimessen will, 
daß die Stadt Elberfeld sich der Königlichen Huld und Gnade nicht mehr in 
gleichem Grade zu erfreuen habe wie früher. Ich habe mir alle Mühe gegeben, 
eine solche irrige Ansicht zu widerlegen und den Leuten begreiflich zu machen, 
daß lediglich die ungleich beträchtlicheren Kosten bei der Richtung der Bahn 
über Elberfeld und der Umstand, daß, dieser höheren Kosten ungeachtet, dennoch 
keine günstigen Betriebs Verhältnisse zu erreichen gewesen sein würden, die 
erfolgte Entscheidung herbeigeführt habe. Allein es ist mir nicht überall ge¬ 
lungen, da überhaupt die Bewohner des Wuppertals von einer einmal gefaßten 
Ansicht schwer abzubringen sind.“ 

Die erneute Ablehnung der vorgebrachten Wünsche würde, wie ihm 
von achtbaren, dem Gouvernement treu ergebenen Personen, z. B. von 
den Gebrüdern Hasenclever zu Ehringhausen, versichert sei, in der ganzen 
dortigen Gegend einen überaus unerfreulichen Eindruck machen und nicht 
wenig dazu beitragen, die Anhänglichkeit an die Regierung zu untergraben, 
v. Bodelschwingh überreichte mit Immediatbericht vom 28. Juni die 
Schreiben Schapers und v. Vinckes, suchte aber die angeführten Gründe 
zu widerlegen und beharrte auf seinem bisherigen Standpunkt. Dieser 
warmen Fürsprache der beiden Oberpräsidenten scheint es jedoch zu ver¬ 
danken zu sein, 2 ) daß die Entscheidung weit günstiger ausfiel, als sie der 
Kinanzmini8ter beantragt hatte. Der König erklärte sich nämlich in einer 
Kabinettsorder vom 6. Juli bereit, der Elberfeld - Wittener Bahn, „wenn 


*) v. Vinckes Schreiben an den Finanzminister beginnt: „Die Allerhöchst 
entschiedene Richtungslinie der Rhein-Weser-Bahn hat mich, ich darf nicht ver¬ 
hehlen, sehr unerfreulich überrascht, weil dadurch das Interesse der Provinz 
Westfalen lediglich auf den Gewinn einer die östlichen und westlichen Provinzen 
verbindenden Durchgangsstraße, ohne wesentliche Vorteile für den inneren Ver¬ 
kehr, sich beschränkt.“ 

*) Vgl. auch B&rgengrün a. a. O., S. 55. 
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solche durch die dabei vorzugsweise beteiligten Gemeinden gesichert werden 
sollte,“ einige Unterstützungen zuteil werden zu lassen, jedoch erst, wenn 
das Zustandekommen der Rhein-Weser-Bahn keinem Zweifel mehr unterhege. 
Alsdann solle auch die Fortführung der Bahn bis Dortmund in nähere Er¬ 
wägung gezogen werden. Eine Zinsgarantie wurde ausdrücklich „weder 
für die eine, noch für die andere Bahnstrecke“ in Aussicht gestellt. 

Durch Reskript vom 10. Juli gab der Finanzminister den Deputierten 
diese Entscheidung und 2 Tage später mündlich — freilich zunächst in 
unverbindlicher Form — die Begünstigungen bekannt, die voraussichtlich 
der Staat dem Unternehmen gewähren würde, nämlich Beteiligung mit 
25% des gesamten Anlagekapitals unter Verzicht auf eine Verzinsung und 
eine Dividende so lange, bis auf die übrigen 75% der Aktien eine Dividende 
von 4% verteilt werden könne. In der darauf folgenden Audienz vom 
vom 13. Juli eröffnete ferner der König den Deputierten, daß die ihnen ge¬ 
wordene Bescheidung ungleich mehr enthalte, als sie besage, da die Aus¬ 
führung der Elberfeld - Dortmunder Bahn in seinem Wunsch und Willen 
liege. Wenn auoh der Staat die gewünschten 6 Mill. Jt nicht bewilligen 
könne, so solle doch der erwähnte Vorschlag des Finanzministers die Ge¬ 
nehmigung erhalten, v. Carnap, Wilckhaus und Egen taten nun gleich 
ohne Vorwissen des Ministeriums die erforderlichen Schritte, die Aktien¬ 
zeichnungen zu sichern. * Sie wandten sich in Berlin an den Prinzen von 
Preußen und Prinzen Karl von Preußen mit der dringenden Bitte, das 
Unternehmen zu fördern. Ihre Bemühungen hatten den Erfolg, daß beide 
eine Anzahl Aktien übernahmen. Als dann das Bankhaus v. d. Heydt, 
Kernten & Söhne in Elberfeld über 750 000 JL gezeichnet hatte, war schon 
innerhalb weniger Tage die Hälfte des Kapitals untergebracht. Die noch 
fehlenden 3 Mill. M wurden ebenfalls in kurzer Zeit zumeist von Inter¬ 
essenten in Berg und Mark übernommen. 

In der Generalversa mmlung vom 18. und 19. Oktober 1843 schlossen 
sich zu Elberfeld 145 Aktionäre, die 19 946 Aktien zu 300 M vertraten, 
zur „Bergisch-Märkischen Eisenbahngesellschaft“ zusammen, ließen den 
Gesellschaftsvertrag notariell beurkunden, berieten den Statutentwurf 
und wählten einen Verwaltungsrat mit Vollmacht zu allen erforderlichen 
Verhandlungen. Bei der Erörterung über die Zusammensetzung des Ver¬ 
waltungsrats drohte die bekannte Eifersucht der Elberfelder und Banner 
das Unternehmen nochmals in eine schwere Krisis zu bringen. Der Antrag 
der Aktionäre aus Barmen und der Mark, es solle statutarisch bestimmt 
werden, daß von den 12 Mitgliedern des Verwaltungsrats und den 6 Stell¬ 
vertretern je ein Drittel in Elberfeld, Barmen und der Mark wohnhaft sein 
müsse, führte zu den erbittertsten Verhandlungen. Man einigte sich schließ¬ 
lich dahin, daß die Mitglieder und Stellvertreter aus den „teils in Elber 
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fold* trül*> in Därmen. teil* iui übrigen P:Mmgelnet vmhnliftficu • Akinm^TMj 
gewühlt werden .scdltea* 

Die Konsuluiorring der Ohln.'Minihmer. fifeeti b;i hn&>-~A* l.i*ch&ff .wer 
inzwischen «ürt ;£ Oktober HrfoJgt sind ihr Statut urftwfc 4m 14t ITpsomiw 
vom König' iH^taUgtA) Daraufhin reichte ajkh die 0ergHgh-Märkische 
i ieseliaehaB dem FinaMtninisf^rtum m.n ÖSG De^onlvr ft43 ib.r*u Statut-- 
entwirr? 'ein. Dieser machte jedoch noch iaugwunxtp Vkrharidlnngcn er¬ 
forderlieh. Zur miiglich.stcn dSöHoUl^miiguag det Angeiegenheit hk^ximi smh 
tlohei einige Wochen später 0b*?r tmrginmnusAer \vCivrnafv <Wfinteri?ui^t^ch 
zum Voi^itxeudon Um Verwaitiuig.^eat« gewählt uar, uml Burgioioei^fer 
WüekhnuH nwhm&te Hut den wrpgv,{)ond*t<m VoIIm^chtan mich fV.-rlm. 
t)er Finan^miiUH^r hatte ^ieh durch mündlichen Vertrag Imm König 
•. i$ä*& M& . B^ingTiög^tt im ailgememteJi g^felimt und 

ließ mm darob seinen Kommissar, den Geh- überfinauzrat v. Pommer- 
ivHche H in Verhandiungen vom 0-, 13*. und 14. Februar mit den Deputierniö 
rfie einzelnen. ;B^diügu.n.geß-; Die finanzielle Beteiligung 4ef 

*} B* wurde bei den Verbandlun^en hiit der Cöln SCituIeaer OeaeJtechuft 
von 4er Rcgieruug ^asiirucklhUi daß Unterßeböaen keines' 

i«J1k ein WiderRpniiirit^re^ht gegen K onaoswmterung einer Anfty.hhiÖbAfvn von 
Elberfeld über Witten ad die: Baupthahn m Anspruch nehmen könne 

-*) Der Bericht* an den Vkrwaltting^rat über diese 

Verhandlung erstamrfe y/vmfe r gibt ero lehrroiobe.s Bild von dem 'Seilwinde!, <b-i 
damals in Eisen.1*ahu*kti£*n *o der Börse bet rieben wurde und den Fmärizmmbu.er 
zur Warnung daß Pnidi.kamß.vinr einer ofiMcUeü Bekanntmachung 'Vom .17. Februar 
1844 veranlaßt«©. 55a heißt in dum Bericht; , v Während dieser Zeit/* — der 
Woche zwischen der I. und 2. Verhandlung, dem 0. und 13. Februar - ,,foitto 
die hiesige 'Börse, unsere- .Aktien- bis auf 7% Agio gehoben und die Aüt^tcht h»>. 
atuir Röhn von to% gleich nuck Eingang der Kon.ze^iun t>roffnet, k tie hüb dio 
4'Mindenes Aktien bie. auf 51%% Agio; sie h^ttn bei‘^nden^ri Bahner*, wie 
j&af: der G I ogan -Posener. sofort da# Dreifache übtt© irgendeine Unterstützung 
des Staate© gezeichnet, zeichnet© in wenigen Sfctmd&h ^iV Miltionen auf die nur 
5 Millionen bedürfende Fr&nkfn r t - F o s etier Strafe, 4)&km dm Düsseldorf* 
Ha*j%eUer Projekt sofort dareji starke Botcflungeti $%uir, »nwic auch das 
Steele Vidrwinki&ler* wenn auch letzteres nur in sehr schlechten, nicht die ge¬ 
ringste Garantie bietenden ZeicJvounget» ; all© diese Eracheinungea drehtä» di- 
j^egen den ^eaatÄpapieren einen noch ferneren Rückschritt^ der jauch nhiic ?woü> i 
tr iirdc erfolgt aeui, wären nicht bedeutende Aufträge vom AiteUuif© eiugegaugen. 

.-.Diester Sch Windel trat ruisertm Bestrnbnngeu hindernd en tgegen neifi' brachte 
da* hoho Ministerium zu der entsrdnedcnCB Ansicht, daß ailo sciae bisherigen 
Begünstigungen, /iueh jene für dm Bt.aatsbabnen. /n vorteilhaft für die Aktionäre 
und zu naobteiiiit für deu Staat fteien.*' 

Auf diese Umstände führten ea auch die Pepnucrtcn jruriiick, dall der 
.Staat nur für einen Zinssatz von 3 l ? ° n find rw:\\{ midar 4% die Priontüt eiii- 
räumen wollte 
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Staates sollte 3 Mill. M betragen, dieses Kapital während der ersten 30 Jahre 
aber erst dann verzinst werden, wenn den Privataktionären vorab aus dem 
Reinertrag eine Dividende von 3%% — nicht 4%, wie anfangs angenommen 
wurde — zugeflossen war. Nach Ablauf von 10 Jahren hatte die Gesellschaft 
das Recht, die 3 Mill. JL dem Staate zu erstatten, womit die aus seiner 
Aktionäreigenschaft entsprungenen Rechte erloschen. 

Mit Immediatbericht vom 25. Februar beantragte dann v. Bodel- 
schwingh die Genehmigung zur Anlage der Bahn und diese erfolgte durch 
Kabinettsorder vom 8. März 1844. Der Finanzminister setzte durch Schreiben 
vom 13. März den Verwaltungsrat in Kenntnis mit der Aufforderung, die 
Statuten entsprechend umzuarbeiten, damit demnächst die definitive 
Konzession erteilt und die Statuten bestätigt werden könnten. Diesem 
Auftrag kam die Gesellschaft alsbald nach und unter dem 12. Juli 1844 
wurde vom König die Konzessions- und Bestätigungsurkunde vollzogen. 
Sie lautet: 

„Nachdem zum Zweck der Erbauung und Benutzung einer Eisenbahn, 
welche, an die Düsseldorf-Elberfelder Eisenbahn sich anschließend, von Elber* 
feld über Barmen, längs Schwelm, Hagen und Witten nach Dortmund zum 
Anschluß an die Cöln-Mindener Eisenbahn führen soll, eine Gesellschaft mit 
einem Grundkapital von vier Millionen Talern gebüdet worden ist, so wollen 
Wir zur Ausführung der gedachten Eisenbahn hiermit Unsere landesherrliche 
Zustimmung erteilen, indem Wir zugleich bestimmen, daß die in dem Gesetz 
über die Eisen bahnunternehm ungen vom 3. November 1838 ergangenen all¬ 
gemeinen Vorschriften, insbesondere diejenigen über die Expropriation, auf das 
oben bezeichnete Unternehmen Anwendung finden sollen. 

Auch wollen Wir die vorerwähnte Gesellschaft, unter der Benennung: 
„Bergisch-Märkische Eisenbahn-Gesellschaf t“, als eine 
Aktiengesellschaft nach den Bestimmungen des Gesetzes vom 9. November 1843, 
hierdurch bestätigen, die anliegenden, am 11. Mai d. Js. notariell vollzogenen 
Statuten derselben genehmigen, und in Anerkenntnis der Wichtigkeit der be* 
zeichneten Eisenbahnverbindung für die allgemeinen Landesinteressen ein 
Vierteü des Aktienkapitals nach Maßgabe der dieserhalb in den Statuten ent¬ 
haltenen, auf den seitens Unseres Finanzministers gepflogenen Verhandlungen 
beruhenden Verabredungen auf Staatsfonds übernehmen.“ 

Hiermit war denn nach jahrelangem Kämpfen und Ringen den Schwer¬ 
punkten der bergisch-märkischen industriellen Interessen die unentbehrliche 
Verkehrsstraße gesichert. Der Bau der Bahn konnte jedoch nicht sogleich 
beginnen. Vier Entwürfe für die Linie standen zwar der Gesellschaft zur 
Verfügung, nämlich die der früheren Elberfeld-Wittener, der Rhein-Weser- 
und der Rheinischen Eisenbahngesellschaft sowie der Plan, den die Kom¬ 
missare des Ministers (Henz, Ritter und Nottebohm) bei Prüfung des Hanse- 
mannschen Projekts für die Strecke Elberfeld—Dortmund aufgestellt hatten. 1 ) 

l ) Vgl. S. 838. 
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25% notwendig. 1 ) Die verfügbaren Mittel der Gesellschaft gingen in der 
ersten Hälfte des Jahres 1848 zu Ende und zum vorläufigen weiteren Bau 
waren mindestens noch 1 800 000 M erforderlich. Für diesen Betrag wollte 
man durch Ausgabe von Prioritätsobligationen Deckung schaffen. Die 
Börse war infolge der politischen Ereignisse außerordentlich gedrückt, 
namentlich Eisenbahnwerte waren sehr gesunken 2 ), und es war nicht daran 
zu denken, daß sie diese Summe unter einigermaßen günstigen Bedingungen 
aufnehmen würde. Die Aktien der Bergisch-Märkischen Eisenbahn, die 
Anfang Januar 1848 noch fast 80 standen, fielen bis Juni auf 4L 3 ) Es wurde 
deshalb beschlossen, Regierungsrat v. Mirbach und Direktor Egen nach 
Berlin zu entsenden, um mit dem Ministerium wegen Gewährung eines Vor¬ 
schusses bis zu einem besseren Stand der Börse zu verhandeln. Der Staat 
bewilligte auch ein Darlehn von 1 200 000 J i, das durch Überweisung von 

1 643 799 M Staatsschuldscheinen zum Kurse von 73% gewährt wurde. 
Die Gesellschaft hatte die Summe am 1. Januar 1849 zurückzuzahlen und 
zur Sicherheit Prioritätsobligationen im Nennwerte von 1 500 000 M zu 
hinterlegen. Die Ausgabe der Prioritätsobligationen wurde von der außer¬ 
ordentlichen Generalversammlung am 11. August 1848 zum Betrage von 

2 400 000 M beschlossen und gleichzeitig eine spätere Erhöhung um 900 000 ,.Ä 
vorgesehen. Diese durch Privilegien vom 2. Oktober 1848 und 28. Juli 1849 
genehmigte Schuld von insgesamt 3 300 000 M bildete später die erste Serie 
der Prioritätsobligationen zu 5%. 

Das staatliche Darlehn von 1 200 000 M ermöglichte es, die ganze 
Strecke Elberfeld—Dortmund am 29. Dezember 1848 für den Güterverkehr 
und am 9. März 1849 für den Personenverkehr 4 ) zu eröffnen. Damit war 

1 ) Vgl. Geschäftsbericht der Direktion über das Jahr 1847. Neben dem 
amtlichen Aktenmaterial sind die Geschäftsberichte und die Protokolle über 
die Generalversammlungen in den folgenden Teilen dieser Abhandlung ein¬ 
gehend berücksichtigt worden. 

a ) Bei dem kritischen Zustande aller finanziellen Verhältnisse im Jahr 1848 
war die Auflösung und der Untergang mehrerer Eisenbahngesellschaften zu be¬ 
fürchten. Die mißliche Lage, die sich nicht nur in den Kreisen der Börse, sondern 
vor allem beim größeren Publikum fühlbar machte, war wesentlich entstanden 
durch die allzu große Zahl der gleichzeitig unternommenen Bahnen. Vgl. 
[v. d. Leyen] Archiv 1880, S. 142 und 143: Die preußische Eisenbahnpolitik 
des Jahres 1848. 

3 ) Vgl. Michaelis a. a. 0., Anhang S. 6. Die Aktien, die im Juni 1844 
mit 118 notiert wurden, sanken bis Februar 1846 allmählich unter pari und fielen 
dann ständig weiter. Um die Mitte des Jahres 1847 hielt sich der Kurs zwischen 
82 und 85. 

4 ) Bis zum 20. August 1849 betrug das Personengeld für das Kilometer 
in der 1. Klasse 6,7 in der 2. Klasse 5,a A und in der 3. Klasse 3,3 J, 
während es von jenem Zeitpunkt an auf 9,3, 6,7 und 4,7 Jji erhöht wurde. 
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aber kidneswegs die ganze Bahn auch vollendet- Dringend Bau- 

amführungen fehlten noch und die Betriebs^lnrj^btuJigen und Betrfebs- 
mittel waren im höchsten Orade mangelhaft ütwi. utmirekheiUJ. • Es kam 
immer klarer zuUge, daß die frühere Direktion, die Ende I&4S drückt rat* 1 } 
und der (ie^llanhaftsvorstand übfcrlifttfpt durch irrige Angehen des 
Technikers über da*. *vahr* -aföh hatten täuschen la^en, urtd 

daß die für den Bau und Betrieb «nge^tellteri Beamten ihrer Aufgabe 

nicht .gewachsen waren Planlos mid ohnu:jede Kontrolle hatte man ge- 
wirtschaftet. Die äußeren Verhältnisse ^iw^&iihmniertBß^^L#age 
der OeeHdiachaft erheblich, Zit Anfang dtfS JaJtre« 1 S4&wUrteil,die politiaeherr 
Wimn noch ?*chr merkbar ihre lSchatten im g&nzbn ginverhjieheu Lehen, 
inabt^ondere senkte die EteimindustriV' J>ar,*;i kam, daß die weithin k«.-~ 
kamtten Fnu iituntemelitnen des Wuppertal-, dir über gPuüe Mittel ver- 
fügten und .gerade in prmt Zeit durch -sehr niedrige■■pßüerpreisiv vinterstützt 
wurden: der ßiMffdtahn i^d jede Weine Konkurrent zu machen suchten und 
ihr nicht ohne Ai&cten 'Kardpf auf- 

k eeb<w wtdlVm7) ,• • V- : -Vv.'V;'-. ' " ./•••'/; • • v*V 7; : r r y;\yyy,c'/•;'• ■■■' 

Das Darbbo vmi f *00 00M jf konnte ane 1. .Junuar }f< tu de tu Staate 
nicht euriiekge^ahlt werdend) des früheren Präsidenten 

der Direkti»>u, Oberhürgerfrieisters- : *\ wurde die Frist bis h August 

verlängert und jpdeiöhfceitiir von *Vu verpfändeten Prioritäten der größere 
Teil, 1 12-9 dW .• $; dfW OeseU&diaii ?M linderer A 7 mvendung fragegeben. 
Auf Antrag der Direktion: ünterÄog nult ein Kommi.^r;d^a MiM&ters’, 
Regierungabaumt Üen», in den Mcniateu »Juli ,b^-'^|3ltemhe!r : if^9;/difc -ganfcd- 
Bahn emer eingehenden Revision A ls ße^uit^^ :da£t Roll¬ 

st and tgen baulichen Fertigstellung und AtiSfWtVng mit aßen fü? ■ •»ovO 
starken Betrieb notwendigen Einrichtungen und ;Br>trbd>smittel« r***-h • 
3 Älti 51 tf H* erforderlich waren. Die ( «emwai versammlnuc des*- 

halb am II. Oktober und 29. ^nVe?mlfcr, uine xiveitc Herih 
Rat ionen ith Betrag von $ ÄÖÖ’OOÖ* NttöWftfefft, was; Ufa] 

l ) v. Mirbach schied aus J^oigezum 
utfd Egen infolge *eiüer Darufrt* ffc rottmgwdati Bat in da* ttandvb 4 

miuiateriain (vgL TiftO). 1>#C Staaimachte vonseiaom 

und ernannte zoci Mitglied und gieieh**iti^en Präsidenten djj'^;;‘ ; ip|ir#kt:i'öh Äd- 
'v-nkatanwalt v„ Harter-: Öhf\rbiu^>trti^st<-f v v ßarnar* schied ujis'ilkr.Direktion 
vertrat aber tmzdeni noch rege die Icieresa&n der &4F 

den 2 öiu Siftamairtiatar ♦ar»*nntsu A v, d, Ilwdt ward« Komiiietkisurut Mbckrt 
Präsident des. -f. v • ; V : ‘ 

3 \ Vgti Protokoll der G^iierfllversamtülong viUv 5. Jaiiuar 1^56», wo nahorei? 
fibex die' damaligen VerMifciiisse der Ge^elUehaft- 

*) Von den PriörttÄt^bbl%^tju n etJ wareH mji jalir 1S>8 loir trt^n; \}fyi ■■'Stück 
tu 97% v^kauft, "7 * *•;/ ; <v ••' - *\' ' ' ‘ 


Original from 

UNiVERSITY OF Ml 


Go gle 




852 Die Entwicklung der Bergisoh-Märkischen Eisenbahnen. 

vom 11. März 1860 genehmigte. Wegen des Darlehns traf man mit dem 
Staat die Vereinbarung, daß nach Zahlung von 450 000 M der Rest von 
750 000 M der Gesellschaft bis auf weiteres gestundet werden sollte. Als 
Pfand waren dafür 900 000 M Prioritätsobligationen 2. Serie zu hinterlegen- 

Der Rechnungsabschluß des Jahres 1849 ergab einen buchmäßigen 
Überschuß von 33 390 M. Eine Dividende auf die Stammaktien kam nicht 
zur Verteilung. Die Versilberung der Prioritätsobligationen 2. Serie ließ 
sich zu einem irgend annehmbaren Kurse nicht erreichen. Alle Versuche 
blieben erfolglos. Die verfügbaren Mittel gingen immer mehr zu Ende, und 
zur Vollendung der Bahn mußte unbedingt Geld beschafft werden. Nach 
vielen vergeblichen Bemühungen erklärte sich die Königliche Seehandlung 
in Berlin zur Hilfe bereit. Mit ihr kam am 6. Juni 1850 ein Abkommen 
zustande, wonach die Gesellschaft einen Vorschuß von 1 200 000 M erhalten 
sollte. Die Seehandlung machte dagegen zur Bedingung, daß die Verwaltung 
des Unternehmens an den Staat übergehen müsse und neben der 2. Serie 
Prioritätsobligationen, deren Verkauf sie übernahm, auch die von der ge¬ 
liehenen Summe bewirkten Anschaffungen „und speziell die Betriebsmittel 
an Lokomotiven, Eisenbahnwagen und anderen beweglichen Gegenständen“ 
ihr verpfändet wurden. Von diesen Forderungen erklärte die Seehandlung 
unter keinen Umständen abgehen zu können. Wenn sie bei ihren vielfachen 
anderen Verpflichtungen ausnahmsweise diesem gemeinnützigen und eine 
gute Weiterentwicklung versprechenden Unternehmen ein Darlehn be¬ 
willigen wolle, so müsse sie dabei mit besonderer Vorsicht zu Werke gehen. 

Sie könne nicht unberücksichtigt lassen, daß ein günstiger Verkauf der 
Obligationen und die Sicherheit ihrer Vorschüsse wesentlich bedingt sei 
von einer zweckmäßigen Verwaltung der Bahn und der bestimmungsmäßigen 
Verwendung der Vorschüsse sowie nicht minder von dem Eintritt einer 
Steigerung der Betriebseinnahmen als Folge der neuen Aufwendungen. 

Die Verwaltung der Bahn dem Staate zu übertragen, mochte wohl 
manchem Aktionär wegen der damit verbundenen Beschränkung seiner ] 
Rechte nicht gerade erwünscht sein. Abgesehen davon aber, daß es tat¬ 
sächlich keinen anderen Ausweg gab, die Gesellschaft aus ihrer mißlichen 
finanziellen Lage zu befreien, hielt es doch die bei weitem größte Zahl der 
Aktionäre in ihrem wohlverstandenen Interesse, auf diese Bedingung der j 
Seehandlung einzugehen. Man verschloß sich doch der Überzeugung nicht, 
daß der Staat die Interessen eines solchen Transportunternehmens leichter ! 
und erfolgreicher vertreten könne, als hierzu eine private Verwaltung im¬ 
stande sei. Der Verkehr an den beiden Endpunkten der Bahn z. B. bot 
bei seinem Übergang auf die Cöln-Mindener *) und Düsseldorf-Elberfelder 

l ) Die Cöln-Mindener Bahn war bereits seit 15. Oktober 1847 vollendet. 
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Bahn viele Schwierigkeiten. Diese zu beseitigen, würde eine staatliche Ver¬ 
waltung bald die Mittel und Wege finden. Dem Publikum werde zugleich 
die beste Gewähr gegen eine willkürliche Behandlung geboten. Ein sehr 
gewichtiger Grund war insbesondere, daß man den Unzuträglichkeiten, die 
sich bei dem bisherigen Beamtenpersonal ergeben hatten, in Zukunft zu 
entgehen hoffte. Die Zahl der mit dem Bau und Betrieb von Eisenbahnen 
vertrauten Ingenieure und Techniker in privaten Stellungen war naturgemäß 
damals noch verhältnismäßig gering und die Auswahl eines geeigneten Per¬ 
sonals daher sehr schwierig, während der Staat über tüchtige Kräfte in hin¬ 
reichendem Maße verfügte. Man verhehlte sich endlich auch nicht, daß die 
Aufgaben, die der Direktion zufielen, unter den bisherigen Verhältnissen 
von ihr beim besten Willen nicht erfüllt werden konnten. Es waren Männer, 
deren Tüchtigkeit und ernstes Bemühen über jeden Zweifel erhaben war, 
die aber nur nebenamtlich diese Stellung verwalteten und deren eigentlicher 
Beruf ihre Haupttätigkeit in Anspruch nahm. 

Daß v. d. Heydt, dem Minister für Handel, Gewerbe und öffentliche 
Arbeiten, der Vorschlag nicht ungelegen kam, war selbstverständlich. Wenn 
er schon bei seinem voramtlichen Wirken stets den Standpunkt der Staats¬ 
bahnen vertreten hatte, so verfolgte er als Ressortminister diesen Gedanken 
von vornherein mit vollem Nachdruck. 1 ) 

Die Übernahme der Verwaltung durch den Staat entsprach nach seiner 
Ansicht, da aus dem Abkommen der Staatskasse keinerlei Lasten und Ver¬ 
pflichtungen erwuchsen, sowohl dem unmittelbaren Interesse des Staates, 
der ja mit 3 Millionen Mark an dem Unternehmen beteiligt war, als dem 
Interesse der Gesellschaft. Dem Staate ständen kräftigere Mittel und 
tüchtigere Organe zu Gebot, um den Mängeln und Gebrechen des Unter¬ 
nehmens schleunig und zweckmäßig abzuhelfen und dadurch den Verkehr 
und die Einkünfte zu entwickeln und zu steigern. Daß es auch im allge¬ 
meinen Interesse des Verkehrs liege, bei geeigneten Gelegenheiten die Ver¬ 
waltung der Privateisenbahnen für den Staat zu gewinnen, sei wohl keinem 
Zweifel unterworfen. 2 ) Auf eine beschränkte Dauer der staatlichen Ver¬ 
waltung — in den Bedingungen war für beide Teile ein Kündigungsrecht 
nach 10 Jahren vorgesehen — ging v. d. Heydt nur ungern ein. Sein Ver¬ 
such, die zeitliche Beschränkung in Wegfall zu bringen, scheiterte jedoch 
an dem Widerspruch der Aktionäre. „Es würde“ — so sagt er in einem 
Erlaß an das Kgl. Eisenbahnkommissariat 3 ) in Cöln, das er mit den Ver- 

*) Näheres darüber bei Bergengrün a. a. 0., S. 163—192. 

*) Immediatbericht vom 6. September 1850 in den Akten des Ministeriums 
der öffentlichen Arbeiten. 

*) Die Kgl. Eisenbahnkommissariate als Aufsichtsbehörde über die Privat¬ 
bahnen waren 1848 eingerichtet. 
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handlungen hierüber beauftragte — ,,die unbeschränkte Betriebsüberlassung 
jedenfalls als unerläßliche Bedingung aufzustellen sein, wenn nicht anzu¬ 
nehmen wäre, daß nach zehnjähriger Staatsadministration die Gesellschaft 
höchstwahrscheinlich keine Veranlassung haben würde, die Auflösung des 
Verhältnisses zu beanspruchen, die überdies durch die ausbedungene Stimmen¬ 
mehrheit sehr erschwert sei.“ 

Die Verhandlungen zogen sich dadurch unerwartet in die Länge, daß 
in der Generalversammlung vom 29. Juni, die über denVertrag beschließen 
sollte, nicht die statutenmäßig erforderliche Anzahl von % der Stamm¬ 
aktien vertreten war. Um die Vollendung der zur Verbesserung des Be¬ 
triebs dringend notwendigen Bauten in günstiger Jahreszeit nicht in Frage 
zu stellen, leistete die Seehandlung im Juli eine Zahlung von 600 000 JL an 
die Gesellschaft. 1 ) Nachdem dann die Aktionäre in der Generalversamm¬ 
lung vom 14. August einstimmig die Bedingungen genehmigt und die er¬ 
forderlichen Statutänderungen beschlossen hatten, wurde der Betriebsüber¬ 
lassungsvertrag am 23. August 1850 vollzogen. Die wesentlichen Bedin¬ 
gungen waren folgende: 

Der Staat übernahm die gesamte Verwaltung, sobald die Genehmi¬ 
gung der Änderungen des Statuts und die Einsetzung der König¬ 
lichen Verwaltungsbehörde erfolgt war. Letztere sollte unter der Firma 
„K önigliche Direktion der Bergisch-Märkischen 
Eisenbahn“ von dem Ministerium für Handel, Gewerbe und öffentliche 
Arbeiten eingesetzt werden und innerhalb des ihr zugewiesenen. Geschäfts¬ 
kreises die Rechte und Pflichten einer öffentlichen Behörde haben. Auf 
sie gingen alle statutmäßigen Befugnisse der Direktion, des Verwaltungs¬ 
rats und der Generalversammlung (bei letzterer mit einer Ausnahme) über. 
Ihr oblag insbesondere auch die Festsetzung der Dividende. Sie hatte 
den noch nötigen Ausbau der Bahn und den Betrieb für Rechnung der Ge¬ 
sellschaft als deren Bevollmächtigte zu leiten, ohne daß der Staat eine 
Garantie für einen Ertrag übernahm. Die Kosten dieser Verwaltung, auch 
die der Behörde selbst, wurden von der Gesellschaft bestritten. Der Staat 

*) Wie wenig fertig die Bahn noch im Sommer 1850 war, zeigt eine Kosten¬ 
aufstellung, die die Direktion ihrem Antrag auf Genehmigung der sofortigen 
Auszahlung von 600 000 M durch die Seehandlung am 7. Juli 1850 bei¬ 
fügte. Zu den Ausführungen, ,,die für [die Aufrechterhaltung eines geregelten 
Betriebes durchaus notwendig seien“, werden genannt: Backenverbindung an 
den Stößen auf 60 km „zur Erhaltung des gehenden Zeuges und Verringerung 
der Unterhaltungskosten des Gestänges“, ferner Felsarbeiten auf dem Bahnhof 
Elberfeld „zur Verringerung des polizeiwidrigen Übelstandes der zu geringen 
Anzahl der Gleise und des zu schmalen Perrons“. Auf den Stationen Haspe, 
Herdecke und Wetter waren bisher w r eder Empfangsgebäude noch Güterschuppen 
vorhanden. In Hagen und in Witten fehlten die Güter- und Lokomotivschuppen. 
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behielt sieh vor, der Direktion auch die Leitung da* Betriebs anschließender 
Bahnen mit zu übertragen. In diesem Falle sollten die Gehälter und son¬ 
stigen Kosten der Direktion nach der Meiienzahl der verwaltetem Bahnen 
unter die verschiedenea Eiaenbtthüuinernehmungen verteilt werden. 

Um der Gesellschaft emo fernere beirätliche. Mitwirkung bei der Leitung 

( J » 

dos Unternehmens zu gewähren, hatte die Generalversammlung eine. Depu¬ 
tation von 5 Mitgliedern aus den Aktionären zu wählen. Diese Deputation 
hatte die Rechte und. Interessen der Gesellschaft, insbesondere der Direktion 
gegenüber, wahrzunehinen. In wichtigen Angelegenheiten, namentlich bei 
der Verwendung der letzten Anleihe, Um Feststellung des Fahrplans, Tarifs 
und der Dividende war sie mit ihrem Gutachten zu hören. Wich dieses 
von der Ansicht, der Direktion alt, so hatte letztere mit Ausnahme dringend 
eiliger- Fälle die Angelegenheit dem Ministerium zur Entscheidung zu unter- 
breiter», Dur Deputation wurde auch jährlich die Rechnung über den Be¬ 
trieb mitgeteilt und ihre Erinnerungen hiergegen wurden ebenfalls end¬ 
gültig vom Ministerium entschieden. 

Der Vorsitzende der Deputation hatte die Genei^dversÄmmrung im 
Juni jedes Jahres zn berufen zur Wahl der Mitglieder derDeputation und 
aur Emtattahg des Berlohts über die Lage; d®* ÜhterTiehipona, 

Nach ZBhhJiihrigt-T Döner der staatlichen Verwaltung afcand sowohl dem 
Staate- * 1 $ auch de* <5j8t»Ut>ohaft d»e Kündigung des Verh&Btuasos mit ein¬ 
jähriger Fmf .<rei, der Oi;M')bdi&ft jedoch nur daun, wenn .sie zuvor allen 
Worbimf liekkeiteu gegen den Staat, und die Soehandhing vollstivniitg Genüge 
gielciidut hatte,‘ ' !;“■ ■ • 

Dieser Vertrag wurde unter dem H. September vom König genehmigt 
und ein Er!»)! vom gleichen Tage an den Minister für Handel, Gewerbe und 
riftfantliche Arbeit«« lautete, 

„Zur Ausführung der Bestimmungen des $ 1 des nift der ßerjrisöh-M&rki - - - - ■ j '• 

echeu Eieenhnlmgasellschaft unterm 33. August 185» abgcachlesSeßen Betriebs- 
uiberlsiasungs vertrage« ermächtige loh Sic, Behuf» das velfat&Ridi^ea AkÄhauee 
oiiwio der Verwaltung und des Betriebes der Bcrgt.sc Ii-Märbi«*-&tut Eisenbahn 
eine Behörde unter dem Namen „Königliche Direktion der BörgGch-Märkhwdieü 
EiaeubÄlin :, fl(in«ujCttzcn, »'eiche vim Ihnen unmittelbar reasortiereo, v-odäudg 
in Elberfeld ihreu .Mix r»eljiö«n andi» Angelegrohe]t«n der ihr übertragenen 
Geschäfte alle Befugnisse 'einer öönötlicben Behörde haben soll.“ 

A m 15. 0 k t <3 b o r lö8t> ü b « r n a h rn Rogier u ti g s - und 
B a u r a t H ü b e : n « r 2 uTo lg« nnuisGr i e 1J © n Auftrags 
die V e r w n l tu n g d e r Bergisrh-Mä-rkiscken E ü 3 0 o - 
bahn. 
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Erweiterung und Vervollständigung 
d|es preußischen Staatseisenbahnnetzes 

im Jahre lllt. 1 ) 


Der dem preußischen Landtage mit Allerhöchster Ermächtigung vom 
12. April 1910 vorgelegte Entwurf eines Eisenbahnanleihegesetzes kommt 
in der von dem Abgeordneten* und Herrenhause angenommenen Fassung 
in der Höhe der eingeforderten Mittel dem vorjährigen Gesetze ungefähr 
gleich, durch das 224 914 000 JH bereitgestellt sind. Der Entwurf sieht vor: 

1. zur Herstellung neuer Eisenbahnen einschließlich der 

Beschaffung von Fahrzeugen. 56 261 000 M 

2. zur Herstellung des zweiten oder dritten und vierten 
Gleises auf verschiedenen Strecken einschließlich der 
Verlegung der Ostfriesischen Küstenbahn von der 

West- auf die Ostseite der Stadt Emden .... 41 332 000 „ 

3. für die Erweiterung des Oberschlesischen Schmal- 
spumetzes, die Fertigstellung des Ausbaues der 
Nebenbahn Allenstein—Kobbelbude zur Hauptbahn 
und des Baues der Verbindungsbahn von Danzig 
nach dem Holm, für die Herstellung einer Ver¬ 
bindungsbahn bei Halle a. Saale und zur Deckung 


der Mehrkosten für bereits genehmigte Bauaus¬ 
führungen . 22 249 000 ,, 

4. zur Beschaffung von Fahrzeugen für die bestehenden 

Staatsbahnen. 75 000 000 „ 

5. für die weitere Förderung des Baues von Kleinbahnen 5 000 000 ,, 

6. zur Gewährung eines unverzinslichen, nicht rück¬ 


zahlbaren Zuschusses an das Reich zu den Baukosten 
einer Eisenbahn von Bettsdorf über Waldwiese nach 
Merzig bis zu. 141 000 „ 

insgesamt . . 199 983 000 jK 

l ) Vgl. die einzelnen Jahrgänge des Archivs für Eisenbahnwesen vom 
Jahre 1884 ab, zuletzt 1909 S. 849 ff. 
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Enveite.rung usw. des preußischen Staatseiscnbnhnnetzt's im Jahre 057 

L tlerstellnng neuer Eisenbahnen. 

in f i] unter Nr. 1 des Oeset«entwnrfs werden zum Bau folgender 
neuer BisejS^feinen die naohstelienden Summen gefordert : 

a) zum Bau e i n e r H, a u p t e i e e n b a h n 

von Witten West nach ernstiü getdgiöseten Punkte der 
Bahnstrecke Bckwehn—Bartne^«-Bittershausen, Grund- 
enverb ........ ... . . 1 7u5 (K«t <4 

b) z u rx> Baue v o n N e ive n e t s e nbslinc n: 

1. von Marggrabowa nach OzytnOehen .%'* AV ; .y . , . . 2 483 000 ,, 

2. von Prust-Bägnitz nach Tuchel .......... 3 24t» <uhi „ 

3. von (Onesen) Pyszczyn mul) Revier (.Vhokkeo) ... 4 ÜfilH/OO „ 

4. von Kon topp nach Schwlrbus , ... ... . . , . . fi 3bü 000 ,, 

f». von Tantow- nach Gart?, a. «»der • ?1Ö tkX) ,, 

K-. von Fürstenwerdet nach Strasburg h Uckermark . .. . 2 2CT *K»o ., 

7. von Arendsee nach Geeijtedttberg f W»tfeenfR‘rg*V . . 2 375 *'KK* ,, 

8. von 'Merseburg oiicij Zusehen .. i 70f? OCM» ,, 

9. von Roek-WaUendorfnuch Nenha«**, Rennweg-Tgelsbiob 
mit Abzweigung von Ertistfch&i «eteh Lauscha . . 

10. vou Heiligenstadt n«^‘h Bchtrgbda (Etehtvege) . . ; ;d , ß 441 Ö0<» ,, 

11. von Cliinetiuil-Zelterfeid nach Altenau. $ 290 rion „ 

12. von Bankt. Wendel nach Tholey . . .. 1 twb 0<>i> „ 

13. von. Irrernuch Igel . . . ... . . • « ft l'ltiiMM) „ 

c) zur Beschaffung von Fahrzeugen . . f> .8.2-1 900 „ 

zusammen 58 201 •«IO .44 

Die 'Herstellung der einzelnen NebenhnlmÜnien ist, nie bisher, von 
einer angemessenen Beteiligung der Interessenten abhängiir gemacht, und 
es ist den) gemäß unter Berücksichtigung- der aus der Öahttaol&ge für sie 
zu erwartenden Vorteile bestimmt worden, daß neben der Einräumung 
de« fteohts auf unentgeltliche Mitbenutzungtfe Ghausseen und sonstigen 
öffentlichen Wege der erforderliche Grund und, Boden unentgeltlich her- 
zuge-ben ist. 

Die Interessenten dev Bahnlinien unter I h lfd. Nr. 10 (Hei ligenstadt— 
Bchwebda {Eschwege]) und Nr, 13 (Irrel-4gei) würden nach den Ermitt¬ 
lungen zur Aufbringung der gesamten Grnnderw'erhsfeusten nicht imstande 
•sein. Es ist daher für diese Bahnen' die Gewährung einer staatlichen Bei¬ 
hilfe in Aussicht genommen. «nd g.war von 251 OoO.Ä für die Linie zu 10 
und von TGO OOO.if für die Linie zu 13. Die Höhe der vorgesehenen Staat-•- 
Zuschüsse entspricht, dom vorhandene« Bedürfnis. 

55 * 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi- 


Die Fassung der für den staatsseitigen Ausbau der einzelnen Neben¬ 
bahnlinien gestellten Bedingungen stimmt im wesentlichen mit dem Wort¬ 
laut des zuletzt erlassenen Gesetzes überein. Insbesondere ist auch in dieser 
Vorlage den preußischen Beteiligten die Wahl gelassen zwischen der un¬ 
entgeltlichen Bereitstellujig des Grund und Bodens und der Zahlung einer 
den veranschlagten Grunderwerbskosten gleichkommenden Pauschsumme. 

Die Linie unter I b lfd. Nr. 9 (Bock-Wallendorf—Neuhaus a. Rennweg- 
lgelshieb mit Abzweigung von Ernstthal nach Lauscha) liegt ganz in den 
Bundesstaaten Herzogtum Sachsen-Meiningen und Fürstentum Schwarz¬ 
burg-Rudolstadt. Wegen ihrer Herstellung ist mit den beteiligten Landes¬ 
regierungen am 7. April 1910 ein Staatsvertrag abgeschlossen, in dem die 
Grunderwerbskosten von den beiden Landesregierungen übernommen sind 
und die Herzoglich Sachsen-Meiningensche Regierung außerdem die Zahlung 
eines Barzuschusses von 500 000 M für die Strecke Emstthal—Lauscha 
zugesagt hat. 

Die unter I a aufgeführte neue Linie soll als Hauptbahn, alle übrigen 
dagegen nach den für Nebenbahnen bestehenden Bestimmungen hergestellt 
werden. Für die Hauptbahn sind zunächst nur die Kosten des Grund¬ 
erwerbs in den Gesetzentwurf eingestellt worden; zur Feststellung der Bau¬ 
mittel ist noch eine ausführliche Bearbeitung des Entwurfs erforderlich. 

Die Aufwendungen für sämtliche unter I bezeichneten, insgesamt 
314,2 km langen Bahnstrecken sind auf 50 437 000 M veranschlagt. Hierzu 
kommen noch für die infolge Erweiterung des Staatseisenbahnnetzes er¬ 
forderliche Vermehrung des Fuhrparks für 291,2 km Nebenbahnen zu 20000 J ( 
für das Kilometer 5 824 000 M, so daß die Gesamtaufwendung für die im 
§ 1 unter I vorgeschlagenen Eisenbahnen 56 261 000 JL beträgt. Für Fahr¬ 
zeuge ist, und zwar weiter versuchsweise, derselbe Einheitssatz eingestellt 
worden, wie in den letztjährigen Kreditvorlagen. 

Über die Bedeutung der einzelnen Linien ist aus den Denkschriften 
folgendes hervorzuheben: 

Die geplante Hauptbahn von Witten West nach einem geeig¬ 
neten Punkte der Bahnstrecke Schwelm—Barmen-Rittershausen 
bezweckt die Herstellung einer kürzeren und leistungsfähigen Verbindung 
zwischen dem nordöstlichen Teile des Ruhrkohlengebiets und dem Hafen 
bei Dortmund einerseits und dem industriellen Gebiet des Wuppertales 
und des Bergischen Landes andererseits. Zugleich soll sie die Bahnstrecke 
Witten—Hagen—Schwelm—Barmen-Rittershausen entlasten. 

Der Verkehr zwischen dem nordöstlichen Teile des Ruhrkohlengebiets 
und dem Industriegebiet südlich der Bahn Hagen—Düsseldorf ist jetzt 
hauptsächlich auf die Eisenbahnwege über Herdecke-Vorhalle—Hagen und 
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«üben StAatsslRedbftUan«|s**$ »m Jatire iäU>. Rnf) 

über Essen—Duistmtgr-flflsa^dorf angewiesen. Durch die Bahn 

wird ein kürzeres SjbiifcQjgnireg von Witten, ibtoh den zwischen/Bä>nw*n 
und Düsseldorf und »udBeh davon gelegenen Strecken hergestoih.. Die 
neue Bahn bietet dir.. Möglie b kei t, :>atuiett .fahrende Züge »Bboinphtaeti und 
die Fahrtdauer zu verringern. 

Sie wird ferner eine» Teil des Vefckehr» der von Jähe zu Jahr Htiirker. 
hea.ös|n ; uc{it<m Verbindung Witten—Herdecke-'VbihaÜ«—Hagen— 
Rittershanaen Öhemehraen und dadurch die notwendige Ehflaftiing dföser 
Strecke ermöglichen. 

Liegt hiernach der Hauptzweck der neuen • ,’Lsibe- in ihrer Bedeutung 
für den Verkehr zwischen den beiden großen fndustriele-Kirheii an und 
nördlich der Ruhr und .im Bergiflcittm Lande nnd fitP die Entlaßuhg 
»tehender, starfc bcd&tffeter Strpeken, so wird sie doch uweh der Hebung 
der wirtschaftliche» Verhältnisse ihres umbittelbaren V erkWhrsgeluets 
zwischen Witte® und Barmen dienen. Dittsea. umfaßt g"gs-u t}^ : qkm mit 
*i gou Bewohner» (auf 1 rj^km dürchschnittlieh 3ÜÖ Bewohner-, die sieh 
haup&&«idk?b durch Land- ü»d Waldwirtschaft 

am Orte und fe benachbarte» Werken und Kohlenzechen ernähren. 

f.%' gcplsiute Bahn gewährt den Bewohnern des (ip ersvbi'eilenden 
Lan^^&lV^^hcaVarbmerung^n UoÜ crleiclvkfeH' naUiwWUeH den 
Bezug der für die Fabrik betriebe erforderlichen Kohlen -aus» «enr Rubr-rei-iet 
und den Ahsäl-g der EHtfügiwssv. -- • >-;• '• 

ihre Länge beträgt ungefähr i'.i km, wovon, auf die mnv Regüjraags»- 
hezirk Arnsberg gehörigen Kreise Witten Stadt. '.Ein¬ 

wohner) Hw» i«s km. Hagen Land (227 q ferm 72 tun > Ria.-•livr.ei t etwÄ 
11,!> km und 'Schwelm (f.MS qkm. Hü BM'i Emw-olmr-rf etwa ((.« km entfallen. 

Wegen ihrer Bedeutung als ein neues wichtiges VcrbmdüngeüUed in 
den) rlieiniseh-westfälischen sStaatsbahun-t/ sowie mit Rücksicht nid d-m 
Umfang des ihr zUfaliendon Verkehr 5 - im es erforderlich, sie von vornherein 
als Hauptbahn mit (Irunderwerb für zwei {Reise anazüführeu., 

Zur genauen Feststellung des ifaukapitab», das nach den hfehorige.n 
ErmittlnHgeri eiffooidinlilit'fi des Trinad-fct’W'Wh 5 ? '.aikif giwo 15 SKR) <W»0 ~if zu 
schätzen ist, muß mwrk/ Öi» Husfilijclü-Itcr Entwurf ätegefülu’t »vtudcti. fe». 
erselicnnt. indwaen nach den br-som lerer»; Vörkältdiü&bi des v urtn et hden 
Falles geböte«., alsbald mit ffhr» OtUhfierwetfe« vorzügehen, tmd'nsOst daher 
— unter Vorbehalt der'-späteren Anfm-dcrung der Baukosten •n t hipffdilcmv 
wert, die Mitte! für den Utnmb-rwrrh. die euf I r<>5 00» ,/( ■ veranst-hlanr ■ 
sind, schon: jetzt liereUzusteilen. e ; -,ä; 

%■ / -rt. •' ’ •>. ■<'.');> •:.:.> >:*>:.* ’yJ<-'■-?*££ “'I?« ♦ *'-• * 5 ?>* Tjs.j. ^r t vl ; /fV-} ; '..' l .^'v^A'h'.|*:u 5 ••;. VT* ,£>>. *• •• 

Die neue Nebenbahn von Marggr&'b»« a ihm -h ßzymubhüb bildet -he 
Fort«btzimg der Ke ben bahn Kruglan kette '.M»«-ggfälu>w'ti tfäd Isnll da«.fitbi«-t 
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zw ischen Marggrabow* und dar Land ewgrenzo dem Verkehr besser erschließen. 
SitVliegt. ö)ifc ihrer ganzen Länge von ungefähr 16,5 km im Kreise Oletzko 
(855 qkm, 39 UOO Einwohner) dee Regletungsbezbks Gombmnen. 

Das \"erkebrsgi-biet der Bahn umfaßt gegen 280 qkm mit rund 18 000 

fabf 1 tj'kat dnr^r'egJöuWMeii 54 . Bewohner)- 

Da« BaiikapHal i»f, anäschliebjirh d~t; den ßeteiligten xor Last fällenden, 
auf .180 000.,# geaebätztrti Gründer»* erhsk*>sl.en,. auf •&' 483 OöO M “ rund 
130 rltO M für das KilmueO r r-nuirtejt. 

vv Die etwa 24 fern lange Bahn, imD f w^t-ßagttitznac-h Tuche! soll dem 
zwischen Pim«! #J3({| Teil dos Kreises- Tuche) (857 qkm, 

31 ÖOO Einwohner dem Ei^ uliabtiverkclu* erschließen und mit der 

Kreisstadt verbinden. 

Ihr l'erkehksgehiet umlaUt rund 300 hjt*# fp;|t. *-5 i$K* Bewohnern 
(aüf. t qkm duivbsöiiiiitflich SO BewohnerDie Kpttigfehti Änsiadlangs- 
komrrjisftion hat an der Grenze des TudiHrr und FlaUmcr Kreises größere 
Flikdyo i>esiedell.. 

} )i e Baukosten sind, aus.vehli* 0 hcb der von den Beteiligten za tragenden, 
auf 58HM.ui g geschätzten OruttdenvVriwkösf en . . mi 3 2-10 Ooo ,Ä oder 
rnrdi. 17)5 Ooo h für das ■ Kilometer wranaehlagt. 

■ gäfdäute Nphenhähis von lÖnefiröf f'jsJ.czvn nach Revier 

(ßoholtken) soll dem nordwestlicher» Teil de* Kre»«**:G.neäen clen eHviittärd»feh;- 
Antsehlui! an die Kreisstadt gehen und den Von ihr |ä|rährt*n' 

Verkehr besser eraclfüeörsn. Sie biegt it« Kegierußgäbitziik ßrotfiberg und 
tuhält «iw Län.g< v von etwa 37. f km, Wovon rund 30 km auf den Kreis 
GUesen qkm, 52 ooo Einwohner) «ruf 7,4 k in auf der' Kiels Wongrowd* 

(l <*37 qkai, IdoOö «ftifollen. 

Ihr- Vefkehrwgeivivü omhdH 4»?o qkm mit 42 000 vorwiegend acke!- 
b*ut reibenden Bewohnern. 

Die irarte Bahn wird Kicii' deutscher Ansiedler 

fe^gün#^ge.n Und id&rtjdfeh ihf KräCtigtmg düs Ileutechtums beitragen, 

der v*.wa den Beteiligten zu t rageudun, 
auf ij«o itOo .ft. geach'ftt/.ten G'raiKlerwer.bskostfn, auf 4 2ö0 000 .% oder 
«>«nd ) l ••• ?»*»*> « für ein Kilometer ventnseldagt. 

Die Neheobabu vnti Kontojtji naeltShih#iabhShiktetdiwFortJSetzung 
dm N-eubftuimif* von. flhigau und Eif«j;®adt oueh Kolzig t Kontojrpi zum 
Amfd’tlüÖ iin die Häuplii&fftt Bosen hei 'und weiter aum 

AiiM’lduß itti die JLiüftfcfmfm Frankfurt a, »>.—ö»>; m-Wtabus. Sie 
8i>ll nfhcr #h4W'icklutUisf|i.h%v K Otähhdv •|fwcjit!bia-j«' und gut W 

sifvleltf. Üdeyhiedernng nördlich der Bahn Keusak ä. 0.-—.Kontopp in den 



sehen Staatseisenbahnnetzes im Jahre 1910. 


861 


Kreisen Gränberg und Zällichau dem Eisenbahnverkehr erschließen, den 
Oderhafen Tschicherzig an das Schienennetz anschließen und die in regem 
wirtschaftlichen Wechselverkehr stehenden Städte Schwiebus und Zülliohau 
miteinander verbinden. 

Sie hat eine Länge von ungefähr 61,6 km, wovon auf den Kreis Grün« 
borg (858 qkm, 56 000 Einwohner) des Regierungsbezirks Liegnitz etwa 
16,35 km und auf den Kreis Züllichau-Schwiebus (916 qkm, 47 000 Ein« 
wohner) des Regierungsbezirks Frankfurt a. O. etwa 45,26 km entfallen. 

Ihr Verkehrsgebiet umfaßt gegen 500 qkm mit rund 35 000 Bewohnern 
(auf 1 qkm durchschnittlich 70 Bewohner). In Schwiebus und Zällichau 
herrscht reges gewerbliches Leben. 

Bei dem Mangel einer nahen Eisenbahn ist der für den Westen der 
Provinz Posen und einen weiten Umkreis Niederschlesiens und Brandenburgs 
wichtige Verkehr mit dem Tschicherziger Oderhafen hinter den Erwartungen 
zurückgeblieben. Die neue Bahn wird wesentlich zur Hebung des Hafen¬ 
verkehrs beitragen. 

Auch der Verkehr nach den landschaftlich schönen Weinbergen bei 
Tschicherzig, einem schon jetzt sehr beliebten Ausflugs- und Erholungsort 
mit Kurhaus, kann durch die Bahn gefördert werden. 

Die Baukosten sind, ausschließlich der den Beteiligten zur Last 
fallenden, auf 1 049 000 M geschätzten Grunderwerbskosten, auf 6 360 000 JUL 
oder rund 103 200 M für das Kilometer veranschlagt. 

Die Nebenbahn von Tantow nach Gartz a. Oder soll der Stadt Gartz 
a. Oder (4 000 Einwohner) Eisenbahnanschluß verschaffen. 

Sie ist 7,5 km lang und liegt im Kreise Randow (1 309 qkm, 99 000 Ein¬ 
wohner) des Regierungsbezirks Stettin. 

Ihr Verkehrsgebiet umfaßt etwa 70 qkm mit rund 5 000 Bewohnern 
(auf 1 qkm durchschnittlich 71 Bewohner). 

Die Bodenbeschaffenheit des Geländes ist gut. Neben Getreide, 
Rüben und Kartoffeln wird vorwiegend Tabak gebaut. In Gartz vereinigt 
sich der Tabakhandel nicht nur der näheren Umgebung, sondern auch von 
Greifenhagen und Umgegend, wo ebenfalls viel Tabak gebaut wird. 

Für Gartz ist ferner die Heugewinnung von Bedeutung. Die Stadt 
besitzt im Odertal gegen 8 000 Morgen Bruch- und etwa 3 000 Morgen 
Landwiesen, deren Ertrag von rund 38 000 Zentnern Heu ungefähr zu % 
jetzt auf dem Landwege vorwiegend nach Stettin und Schwedt a. Oder 
ansgeführt wird. 

Bisher stand dem VerkehrBgebiet außer dem Landwege durch das 
Salveibaohtal und der auf w r eitem Umweg geführten Chausseeverbindung 
mit Tantow nur die Schiffahrt auf der Oder zur Verfügung, die bei starkem 
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Frost eingestellt wird. Die geplante Bahn wird die Verkehrs etrMUftwt* 
sowohl mit Berlin w ie mit der Prowinzialhauptstadt Stettin erheblieh ver¬ 
bessern und den landwirtschaftlichen Betrieb in ihrem Gebiet, durch die 
Erleicfatinutig der Zufuhr von Dunge- und Futtermitteln und des Aiwa tue*, 
der'Eräettghfese heben. Insbesondere ist ein Aufschwung des Tabakbaues, 
fitr UfiTtA wichtigsten t.HSchäfbsxweiges, RU erwarten. Die Verwertung 
des gewofinehon Heus wird durch die Bahn begünstigt worden. 

Durch die Näh« Stettins wird der neuen Bahn auch ein erheblicher 
Ausflugsverkehr u »eh d em öartter Schrey, einem schönem vieibesuchten 
Laubwald in. der Nähe 'der--Stadt,'««geführt werden. 

Die Baukosten belaufen sieh, ausschließlich der den Beteiligten zur 
Last fallenden auf Ion odd * geschätzten Cirundcnverbskosto«, auf 
7.10 000 4 » tund 9t “oo .# für das Kilometer. 

;1 uv nwüe Bahn i>'OÄF-iirät>uiy*Mer.nach.iUrAfrlM*r$ i. L'O'kermark /■' .• 
bildet dk’ Fortsetzung der Neubaulinie (Terüplin Fährkrug'—Fürstenw-erder /•: . 

bj* zähl Anschluß an <ite Staats bahn! Cm« PA3f*wnlk—,Ktrasbürg—{Neu- ' , 

briindeolfUig;; Si« will, zur Hebung der wirtschaftlichen' Vpritätfiussf: .der 
Stadt Strasburg d. Uckermark beitragen und den südlich, von dieser längs 
det mecUleribUrgischen Grenze liegenden Lauästrjch er«chfieBeü> ' 

Die Bahn ist ungefähr 18.8 kjn läng und liegt im Kreise Pretvzl&u O... .Ofy 
(i 13-f qkm., ü- "inj Eiuv.'ihnc'r des■ Regr«rungst<P7.iTk» Pot-sdaiu. Ihr Voi- 
kehrsgebief umfaßt Hw:» »hi; >jkm mO. rund 8 700-Bewohnern («auf I cjkm 
45 Bt-wohneri. 

Bei Fürsten.^erdfer befindeu hielt. ai&gedehnU-Htfdftlftger. Heren Aus¬ 
beutung durch dieneueBahn '■>»?Der Boden des 
au »ürschliiilieode« Gelände»: ist vor« guter Beschaffenheit und zum Anbau 
v*ij* 3£upk«j»ühe.n gwigrad. ‘ . 

Dkc fhvukosten ^rid. aussehI<vÖUob der den Beteiligten zur Last 
fahctKlou auf 4 t i *X»0 ,-H geschätzteH Grundei’werbäkosteß, auf *2 28(5 OftO K 
-; )2< »Oil) H für du« Kilometer vHansohlagl. 

Die NebenbahiJ von Arendsee nach Oee,stgottberg(Wit«tenbergtO 
‘st du- Fon sei zun« d<w »in- vorigen .lohte genehmigten Nobettbahu iS»!?; Wedel — 

Areitiivt e Nho.h eingehende/ l'riitnag ist die Führung auf Gee-fdgott berg 
.und.'.niiäit;«#: Sccha n^en <Stationen der Hauptbahn Wittenbetge—Sthndal} 
ge^'.Ahlf- wordetu - Durch. tifesk .LroienfithDing wird der von der Eisenböhu 
bisher »bgolegenJ^4djt^yf^lieM.Tl^r4t;X^teiAt‘S Osterbürg mit zahlreichen i. ,f. 
Ortschaften ihm Eüw'uba.Jmverkwf.fr erschlossen, während die direkte Linie 
über Leppin nach «WhaUSefl /um. leih in das Vcrkehrsgebiet der Kleinbahii 
■ArenO^v-—SlwnOfii fällt um5 vlie-' berührten Ortschaften im »1.1- 

geiDeinen günstiger ?.u den nächsten BabnKtatiorie« jifegen. 
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Eine zv ischnn den beiden Vergleichs!inxeo v ermittelnde, nach Worden 
nusbiegende Führung der Bahn übet Groß-Garz nach Seehausen würde 
nicht in gleichem Maße, \yte die gewühlte Linie, den Interessen des länd¬ 
lichen Bezirks gerecht werden und auch den Weg von Salzwedel nach Witten¬ 
berge um rund 10 fern vergrößern. Durch die neue Bahn wird nicht nur der 
Aufschluß eines geöße*^h> bisher -entiegehen ländlichen Bezirks erstrebt, 
sondern auch eine giiiüdigäft* Verbindung der von ihr berührten Ländcsteüe 
links der Elbe mit dem Elbhafen bei Wittenberg«* und dein rech tael bischst» 
Gebiet, für die die Führung auf ßuestgottberg weitaus den Vorzug ver¬ 
dient.. Die Entfernungen zwischen. Ssüssrcdcl und 'Wittenberge betragen: 

.Über. . . ij.fi km 

.. beppin— Seel!‘ui.s>-ii etwa 51,4 „ 

{»rpü-Chifz—el wa 9?»® *. *. 

Die Bedenken, die aus .Anlaß der letzten Hoehwasserkatiwtr'jphe 
gegen die Durchquerung des lloehwasscrgebiets der Elbe und des Aland 
durch die Linie Arendaee—Gfs^tgottberg geltend geruaeht wurden, werden 
von den zuständigen Behörden nicht geteilt, wenn für ein«* ungehinderte 
Abführung des Alandhooliwaseers durch feine ausreichende Licht werte der 
Brückenöffnungen xvvioehen den Deichen Sorge getragen wird. 

Die Bahn liegt mit ihrer ganzen BAaiäDge von ungefähr 19*7 km 
in dem zum Regierungsbezirk Magdeburg gehörenden Landkreise Oster- 
bürg. 

Die Baukosten sind, ausschheßUöh dpr den Beteiligten zur Last killenden 
auf 410 000 M geschätzten («mnderwerbakusten, auf 2 V'2 000 --rund 
120 400 ,H für das Kilometer veranschlagt 

Die Nebenbahn Merä#bürgiÄis^;^nh hat dun 
den Eisenbahnlinien Halle—Korbetha und Leipzig—Korbetha, der preußisch- 
sächsischen' Lkiidesgrenze und der weißen Elster gelogenen, m landwirt- 
eehaftlieber wje industrieller Hinsicht schon jetzt gut entwickelten und 
dicht bevölkerten Landstrich mit dom Eiseribahnnetz in bessere Verbindung 
su bringen. 

Sie hegt mit ihre! ganzen Länge von ungefähr .12,9 km in dem Kreise 
Merseburg (575 «|k»o. Kt) übt! Einwohner« • des gleichnamigen Regierungs¬ 
bezirks. 

Das VerkehngoWt umfaßt rund 80 qkm mit rund 26 000 Bewohnern 
(auf 1 qkm durchschnittlich :y/i> '6e»-ohner.;. Es weist fast überall und 
besonders m der von der Bahn berührten -Saale- und Luppe-Aue sehr frueht- 
bami Boden auf. 

An nutzbaren BodeiwehäDscm fimto« -io». Bniiinkoliltv». T<»a,- Lehm 
und Kies. Braunkohlen kommet! in der Niederung zwischen der Elfter 
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und Luppe in erheblicher Mlicht igkoit vor: der der Braunkohle übergelagHUe 
Ton ist an verschiedenen Stellen von guter Beschaffenheit und eignet 
zur JJftretelhinÄ von Ohanlotlesteinen. Bei Wallendorf und. Pratss&ch ist 
atthetdem guter Bausand vorhanden. 

T>i« Baukosten Betragen, auaaehlteßlicb der auf HW.000. fö geschätzten, 
de» EfeteUigten zur Last fallenden (iründerwerltskosteti, i tOöi 1)00 Jf ödes- 
jund Hiö 3iK> H für das Kilometer. 


piurcli die neue Linie Bock -VVallendnrl’—.Nenhana Ä. Rennwog- 
1 «olsbieb/ttüt ;A btt weiguag .Ertlwtth «d—La o ec ha soll die £iveigl«difi 
PrctfStxoila- - Ihick-Wallendorf auf die Höhe des Kennw egs ins v.ü den gtoverb c- 
rglfth^ XeuhaLätort-gesetzt und durch 

Ernstihii,l nMh Lhtishh* «dt -ites*«..^uden d^s Thüringer 
Waldes m unmittelbar« Verbindung gekracht werdet:. Dü. neue Bahn 
wird den von dir bimlb.Ftvii goweibfleiHtige« Landesleilen des Homigtnm;. 
Sachstm-Älfiiumgen und di« Fürstentums ; 

wesentlichem Vorteil .«ein , liislu-sonücre den »»einiflgjiso.lum Latiek&intöh^W 
durch die imn t i ritLbarfc uowtiieh »md s«vUii;S' 

des Thüringer Walde*. liegenden itt hoheic Malle J 

IHh preudishbo ' darf aus dein Zu.sainmeöstihhiß 

ihrer Linien in Lüustha hotrtehiiehe eine Verbesserung tiiid 

EmJastun .!•*•>• fragten B»h«lu f* in Lauscha erwarten, dessen’Enrehmtaf 
nach Lage der driliehen Vorhidiniss*- s-'hv schwierig ist. Mit dev Lewinaung 
der Höhe des Rennsteigs wird der Selueneoweg in eine« bisher vom großen 
Verkehr abgelegenen 11 mf*t(greichen t>t:birg.siieznk vojfgetd reckt und ein 
neun» entwick.Uiägsfäljigi« \ crkrLrsgt'bief öreadil6s«6n; v.' _ 1 , 

De- nköp lönie erhalt eine Lange von H*.:> kro wovon l.'Vs km im 
Herzogtum iSÄchseieM/tnihgcn hini 2,7 ; Seb w» raburg- 

Riidolstivdr 1 warn. 

.Oos VerknihiHgehiet nmfallt >ni ganzer» rjkni not. rund B<> 

vii.iimiim (auf 1 ijfcro durelssehnitt lieh.481.'Öe»«hnoiv. Ee liegt zamefer attf i 
der Höhe des KctutH egs z^ ikpiicn. denö EmLtatioücn der drei Rtiehhsbnßfl 
PrnbktheM«—Bork - und Rott oubacii—KffH- 

fi.iit:*.*.! und ist jetzt nur auf stark idrstetgenden >tr,:!ien zugänglich. 

l)er i*r,idan dient ühorwk%«nd gier E<>rstfea}tOi\ Landwirtschaft ' wid 
schon öwogty» der rmgütHdignir•. kltMiatischen Verhaltoi.'Me wenig bfitnaben. 
Die Bdtuikcrdog ist y\tnv»i.n- auf die Beschäftigung in den iieinivoier 
FoKJtd&h- und OfacrbarchfaliHlien und aiif aiisgedehrtfo Ltatrandvstm-&«v; 
gi i. Anbei ‘leis in liot.tteb*» seihst btschäftigfim ■ .Arbeitern 

felptf *»*$/. taMtC-Ktfcf.- 1$hwt!j»,ttk»v. - 'ag«»h. Frauen «cd Kinder, für 

die Porzellan- und <dasfobrtkofion im Hause tätig. 
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Di*.* Industrie ist wegen der weiten» teueren und zeitraubenden Land¬ 
wege in ihrer Entwieklungs- und Wettbeiverbsfaldgkeit sehr gehemmt; 
namentlich leiden unter diesen Verhältnissen die Porzelhtrdal'riiten. Da 
die zur Verarbeitung erforderlichen schweren Rohstoffe (Kaolui. Sand, 
Gips, Ton- und die Kohlen von den in den Talern gelegene« EtKewb&hn- 
Stationen auf die Höhe des Thüringer Waldes gtsthafft werden adissen, 
wird der Betrieb *u verteuert. daß die Fabriken sieh cutf die BttüHeHühg 
leichtwiegender Erzeugnisse beschränken, auf die HerStelidng lohnender 
Massenartikel aber meist verzichten müssen. 

Di«' Baukosten sind ausschließlich der titiinderderbskosten auf 
$ 0Ö 000 ,M an rund 351 500 JC für das Kilometer veranschlagt;. Die Grund*/ 
erwerbskosten werden von den beide« Landesregierungen übernommen. 
Die Herzoglich SaelrBea-Medningenscho Regierung hat außerdem du* Zahlung 
eines Barzuaehussefs von oOÜlJQß 'M Tut 1 dm besonders kostspielig* Rtrecke 
E,rnetlh*l—Lauscha zu gesagt. 

Die Neben bahn vuu Hanigfcüetädt hach behw ebda (jRa«h.weg-et).soll 
der wirtschaftlichen Erschlitßung <bi« m seiner Entwicklung" znrikkgn* 
blii.dxNhen -südwestlichen Teils des :Ridi»feld^s ;dienen. Ihri* Länge beträgt 
ungefHhr 26,*t km, wovon etwa 2£,5 .kin';;f|ii'/Ky<iise; -Hi^igengtgtii (TM qkm, 

4 I f-ti'K)J?jüa\’‘.ohtiCyr* des Regiemogsbezirks Erfurt und 0 f Ö km im Kreise Esc-h- 
w ege ••'<>3 ‘(km; labOO KinwohnerV des iirgicriAtgrtarzirk** Fassei liegen. 
Ihr Verkehrsgebiet 'diÄ)taKtV gfegeft: '-14h i}jkd> .mit rund HM Ml Bewohnern, 
deren Haupterwerbic/weige Land- und .Forstwirtschaft» Viehzucht, Klein¬ 
gewerbe und ' Mangel tut aUwieichender Arbaits- 

gfdegenheit in der etinum grhßerun Toll der Eytifiose« eenen, 

»1* Maurer, Ziegler'in. »hSin Ziegel,ert« in Haohuver und 
Westfalen, in den Zuckerfabriken der benachbarten JhwtrijfiÄrt» und in den 
größeren Städten seinen Lebensunterhalt zu vetilfätnen, t)ie n irtaehaftliehou 
Verhältnisse liegen iet allgemeinen wenig günstig. 

Der .'Boden des /Um größten Teil recht hoch (bi* 5(Kf m Meeii«?imha; 
und kalt gelegenen, Gebiets bat überwiegeßd KinJk§t*jJi-. trtl’wei&s aubb 
Buntsandsf eiQ-Unterla.ge utid verlangt rtbb bivinnders sorgfältige Beliandlnng 
und michliehen Znsiart von kÜnätlbihtfO und animalbehen Düngennttolu.. 

Die, Vieiäuflhf t|rt nur «öht^ilh . . weil es an geeigneten, 

größeren Wiesen- und Weidefinchn« f&blt.. . 

An nutzbaren Bodenschätze» kommen Sand-- und Kalkstein. Kies, 
Tun und Mergel in Betracht. Der Sandstein eignet sirli zu Mauer-, Bord-, 
Grenzsteinen. Treppenstufen. Fernsterbänkeos Flurijlatteä, der Kalkstein 
vorw iegend *ur Kalkbrennerei. Versdiiedene Kalksteinbriiehe sind bei dem 
Mangel .einer Schienen Verbindung InhglfeJißUf die Deckung des örtJkiben 
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Bedarfs beschränkt. Ausgedehnte, teils schon erschlossene, teils in der Er¬ 
schließung begriffene Mergelfelder befinden sich an der Mündung des Geis- 
lede- in das Leinetal südöstlich von Heiligenstadt. Die Bewohner der um¬ 
liegenden kalkarmen Ortsohaften beziehen den Mergel mit Landfuhrwerk 
zu Düngezwecken selbst auf weitere Entfernungen. Auch entfernter gelegene 
Glashütten, z. B. die in Obernkirchen, Kreis Grafschaft Schaumburg, be¬ 
ziehen schon jetzt den Mergel mit der Eisenbahn. 

Industrie ist in dem Verkehrsgebiet der Bahn nur schwach vertreten. 
Lohnenden Erwerb finden namentlich Kinder und jüngere Leute in der 
Zigarrenfabrikation. Größere auswärtige Zigarrenfabriken haben in mehreren 
Ortschaften des Bahngebiets Zweiggeschäfte erriehtet. Ein Teil der Be¬ 
völkerung ist als Heimarbeiter in der Wirkerei und Weberei tätig. 

Das Wegenetz ist zwar gut ausgebaut und unterhalten, indessen 
erschwert die bergige Beschaffenheit des Geländes den Fuhrwerksverkehr 
sehr und fordert großen Aufwand an Zeit und Geld. 

Die geplante Bahn läßt eine nachhaltige Besserung der bestehenden 
Verhältnisse erwarten. 

Die Hebung der wirtschaftlichen Kräfte des Landstrichs wird der 
Bevölkerung vermehrte und lohnende Arbeitsgelegenheit bieten, so daß 
sie nicht mehr gezwungen sein wird, ihren Lebensunterhalt auswärts zu 
suchen. 

Die Baukosten betragen, ausschließlich der den Beteiligten zur Last 
fallenden, auf 631 000 M geschätzten Grunderwerbskosten, etwa 6 160 000 
oder rund 209 500 M für das Kilometer. 

Unter Hinzurechnung des dem Kreise Heiligenstadt zu gewährenden 
Staatszuschusses von 251 000 Jü zu den Grunderwerbskosten werden vom 
Staate 6 411 000 M aufzuwenden sein. 

Die geplante Nebenbahn Clausthal-Zellerfeld—Altenau bildet eine 
Fortsetzung der Nebenbahnstrecke Langelsheim—Clausthal-Zellerfeld. Sie 
soll die in ihrer Entwicklung zurückgebliebene alte Bergstadt Altenau an das 
Eisenbahnnetz anschließen und den Verkehr nach dem Oberharz erleichtern. 
Sie liegt in ihrer ganzen Länge von etwa 8,7 km im Kreise Zellerfeld (535 qkm, 
30 000 Einwohner) des Regierungsbezirks Hildesheim. 

Ihr Verkehrsgebiet umfaßt rund 40 qkm mit 15 000 Bewohnern (auf 
1 qkm durchschnittlich 375 Bewohner). Es ist vorherrschend gebirgig und 
mit Nadelholz bestanden, nur ein ganz geringer Teil entfällt auf Wiesen- 
und Ackerland. Die Einwohner von Altenau sind zumeist auf die Beschäf¬ 
tigung in der Forstwirtschaft sowie auf die industrielle Tätigkeit in den 
vorhandenen Hütten- und Bergwerksbetrieben angewiesen. 
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Die neue Bahn wird die Verkehrsbeziehungen zwischen Altenau und 
der Kreisstadt Zellerfeld nebst deren Hinterland, die jetzt mangels einer 
günstigen Eisenbahnverbindung sehr erschwert sind, reger gestalten und 
das wirtschaftliche Leben von Altenau fördern. Zahlreichen Arbeitern 
wird die Erreichung ihrer Arbeitsstätten erleichtert werden. Auch der 
Fremdenverkehr nach und von dem landschaftlich schönen Gebiet bei 
Altenau und dem Brocken wird an Bedeutung gewinnen. 

Die Baukosten sind, ausschließlich der den Beteiligten zur Last fallen¬ 
den, auf 110 000 M geschätzten Grunderwerbskosten, auf 2 290 000 M = 
rund 263 200 M für das Kilometer ermittelt. 

Die Nebenbahn Sankt-Wendel—Tholey hat dieAufgabe, einem stark 
bevölkerten Landstrich im südwestlichen Teile der Rheinprovinz den seit 
Jahren erstrebten Anschluß an das Eisenbahnnetz zu gewähren. Sie liegt 
mit ihrer ganzen Länge von ungefähr 13,7 km im Regierungsbezirk Trier 
und berührt mit etwa 11,7 km den Kreis St.-Wendel (52 000 Einwohner, 
537 qkm), mit etwa 2,0 km den Kreis Ottweiler (117 000 Einwohner, 307 qkm). 
Ihr Verkehrsgebiet umfaßt gegen 130 qkm mit rund 18 000 Bewohnern (auf 
1 qkm durchschnittlich 138 Bewohner). 

Nennenswerte Industrie wird zurzeit nicht betrieben; es sind aber 
abbauwürdige Lager von Feldspat, Ton, Sand- und Melaphyrsteinen vor¬ 
handen, durch deren Erschließung die Entwicklung industrieller Tätigkeit 
ermöglicht werden wird. 

Unter den Bewohnern befinden sich rund 2 300 Arbeiter, die entweder 
in den Saargruben oder auf den Hüttenwerken und in den Fabriken des 
Saarreviers Beschäftigung haben. Die Arbeiter können der ungünstigen Ver¬ 
bindung wegen zurzeit nur einmal in der Woche ihr Heim aufsuchen. Nach 
Ausführung der Bahn bietet sich ihnen die Möglichkeit, dies täglich zu tun; 
sie werden sich dann mehr ihrer Familie und der Hauswirtschaft widmen 
können. Bei Tholey befindet sich der etwa 570 m hohe bewaldete Schaum¬ 
berg, der jetzt schon das Ziel vieler Vergnügungsreisenden ist und demnächst 
noch stärker besucht werden wird. Auch kommt St.-Wendel ebenso wie 
Tholey (alte Abteikirche aus dem 13. Jahrhundert) und Oberthal (Guides - 
weiler Kapelle) als Wallfahrtsort für den Verkehr in Betracht. 

Die Baukosten der Bahn betragen, ausschließlich der den Beteiligten 
zur Last fallenden, auf 937 000 M geschätzten Grunderwerbskosten, 
4 679 000 JH = 341 500 M für das Kilometer. 

Die neue Bahn von Irrel nach Igel bildet die Fortsetzung der Neubau¬ 
linie Erdorf-Bitburg-Irrel zum Anschluß an die Hauptbahn Karthaus— 
Wasserbillig und soll dem unteren Sauertal die seit Jahren erstrebte Ver¬ 
bindung mit dem Staatseisenbahnnetz bringen. Sie liegt in ihrer ganzen 
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Länge von ungefähr 24,8 km im Landkreise Trier (1 011 qkm, 90 000 Ein¬ 
wohner) des Regierungsbezirks Trier. 

Ihr Verkehrsgebiet umfaßt gegen 121 qkm mit rund 8 000 Bewohnern 
(auf 1 qkm durchschnittlich 66 Bewohner), die fast ausschließlich Ackerbau 
und Viehzucht, im südlichen Teile auch ausgedehnten Wein- und Obstbau 
treiben. Der Boden ist recht ertragfähig. 

An Vieh werden jährlich ungefähr 7 000 Stück Groß- und Kleinvieh 
umgesetzt, die demnächst größtenteils auf der neuen Bahn zur Verfrachtung 
kommen werden. An Bodenschätzen sind große Lager von Kalk, der sich 
sowohl zu Bausteinen wie zur Mörtelbereitung eignet, ferner von Gips, 
Sandsteinen, Sand und Kies vorhanden. Durch die nahe Prinz-Heinrich* 
Bahn werden Verkehrsbeziehungen mit Luxemburg und Belgien unterhalten; 
im übrigen weisen Absatz und Bezug hauptsächlich auf Trier hin. 

Die Baukosten betragen ausschließlich der den Beteiligten zur Last 
fallenden, auf 990 000 M anzunehmenden Grunderwerbskosten, 5 436 000 JK 
= rd. 219 200 M für das Kilometer. Unter Hinzurechnung des dem Land¬ 
kreis Trier zu gewährenden Staatszuschusses von 700 000 M zu den 
Grunderwerbskosten werden vom Staate 6 136 000 M aufzuwenden sein. 

Die Gesamtlänge der neuen Bahnen — einschließlich der unter I a 
aufgeführten Hauptbahn, für die zunächst nur die Grunderwerbskosten 
angefordert werden — beträgt 314,2 km, davon kommen: 


a) auf die Provinzen im Osten: 

Ostpreußen.16,5 km 

Westpreußen.24,0 ,, 

Pommern. 7,5 ,, 

Posen.37,4 „ 

Schlesien.16,4 ,, 

Brandenburg.64,0 ,, 

zusammen . 165,8 km; 

b) auf die Provinzen im Westen: 

Sachsen.60,8 km 

Hannover. 8,7 ,, 

Westfalen .23,0 ,, 

Hessen-Nassau .... 0,9 ,, 

Rheinprovinz.38,5 „ 

zusammen . 131,9 km; 

c) auf außerpreußisches Gebiet . . . 16,5 „ 

insgesamt. . 314,2 km. 
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Auf di e östlichen Provinzen kommen hiernach 55,7% der auf Preußen 
.entfallenden Kilometer mit einem Baukapital von 19 »139 000 Ji — 45,3% 
des für Bahobauten innerhalb Preußens bestimmten Betrags. 

Auf die 6 westlichen Provinzen kommen 44,3%, der auf Preußen ent¬ 
fallenden Kilometer mit einem Baukapifal von 25 29K000 Jl = 56.7% 
des für Prenßeo .bestimmten .Betrags» '• : -L ’ •' • •, V ; . 

Dir* auf aüßerpren.|lisejms Gebiet kommenden 16,-5 Um erfordern einen 
Bauaufwand von 5 800 000 Ji n,?;% dw (Iraamtsiuump. 

Sieht man von der Hauptbahn ab, so kommen die neuen Nebenbahnen 
in Preußen 

mit '165,8 km oder (50,4%. auf den Osten, 

«! , 19,9% . Westen. 


II. Vervollständigung des Staateeisenbahnnetzes. 

A. In § 1 unter II des Gesetzentwurf«« werden gefordert zür H^teUußg 
def zweiten oder driften und vierten Gleises auf den .Strecken: 

1. Neurode -Glatz ... 8 094 »Jt*o Ji 

2. Kohifurt—Niosiky und Miieka—Hohenbocka ... 5 040 000 ,, 

-i. Maiente-Greinstnübien—Eatin ....... . .... . 396 <H«I 

4. Wegeleben—Thal$ .............. 2 030 Otto ,, 

8. Weimar—Göschwitz ...... . , . . ii 430 000 ,, 

6. Coburg Güterbflhoh»d---i. < roHliitz .... Ti'.', 006 ,, 

7. Löhne—Minden «uiacltließUc.h Umgestaltung des Bahn¬ 
hofes •Oeynhausen Nord ... . 12 122 000 ,, 

8. EmdeO-^Abzweigung nanh Bern Außenhafen bei 
Emden iG&tfriesische Küstenbahn) und Verlegung 
dieser,Bahn Von der West- auf die Oßtsc.ito der »Stadl 

Emden ... 2 900 o<m 

9. -Börnig—Rastrup. ..... 440 <»>0 , 

10. Bochum Nord--Pj-äsidcnt und Präsident-—Ri«mke . 2 981» »XV>. % 

11. Esjwih West'-*-Essen Hauptbahnhof.. • 3 900 ooo. 

12. Höchst «.. M. —Niedernhausen ...... 3 itoo <«9» 

13. Trier---Karin*us, , , . . 2 507 000 

zusammen . . . 11 332 *>0<) Ji 

Die Ausführnng der unter Nr. 7 and 10 vorgesehenen Bauten wird 
davon abhängig- gemacht, daß von den Beteiligten zu den Baukosten cut 
unverzinslicher, nicht rückzahlbarer BarzuSchuß geleistet wird, and zwar 
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•At bei Nr. 7 (drittes und viertes Gleis Löhne—Minden ein- 
vt hlirßiieh Umgestaltung der Bahnhofs Oeynhausen 

N.ord) io Hohe von.. 

•o; bei Nr. Ri (zweites Oie»* Bofhimi Kord—Präsident - und 

Gleis Präsident—Riemke) in HöIk- 

/. . :r'.; .\." . ; '. . . .... , 
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Jligiiiie PtbütifiR 8 WiVü tö <tet Denksohrift folgendes bemerkt: 

iiie von Emden nach K;üjiJkvü und naeb dem Auüenhafoö Emden 
Rihtemh' Bahn (Ostfnesim-he K asten bahn) hat auf der 'Strecke Emden—• 
Äfevteigüng n-Aeh dent Außenhafen täglich in 2U Stünden einen Y**fceht. 
Bis m 5Ö vSugbü Hieristi traten «o'eji 1$ Rangier- und Lokömotirfährtetti, 
so daß die iStredke im ganzen mit 73 Zugf»hrt«n belast/efc ist. Eine weitere 
Vermehrung der Ziige wird bei dem stetig waetia-endei* Güterverkehr »ür 
Eiudener Außenhafen notwendig werden: 'iffan der starken Belastung irt 
die Herstellung eine» x w etten Gleises gebojyjr. fhvs y brhandene Linie bringt 
jedoch für den Eisenbahn Vt rit*b so große V nzo tf aglieb ketten mit .'sieh, daß 



sohemüg** .können auf dem Bahnhof Eindm nicht. no mittel .bat, SO 
wur übtet Jkusflihrnhg. ünirit&mlljtiheir urtd >eifcra«i>eotler ftaiigiöflievreg; 

■arnVA Prtt 4dr<iiJiTÄt'’ ViiJ*r*hr* kß* /faie ! Wii^rtLyo ’ j 


arid viftfährm. Srn Xu^tanu f£t 

. !ß5r|i;g^ '• ZUjzfahr^n Qrit #lt$r geordneten •Betriebsfübi k uti|:' >'h?.cte' 

m vejtmbam) und orhoteehfc Aldadfr*. Diese kann nur dadurch- 
wcnlen, daß die -K. yim d.e*; Wdst- antdre ttetä*ito der Stadt Emden 

verlegt. mnh E> ist daher ’difi AVriegung der Bahn gleichzeitig mit der Her- 
zwotoo flteisog .•To^^heh. Die BetitaMine der Balm auf dtr 
dwr Stadt ^iipde *bb;r • * Aiohrko^te-n verui'saehon, ttixw 

dto Be^vöhtievii dm. westlichen St&d&ltsfl* di&p (Roßten Nutzen zu brrngen 
Dk* zu h^ucmlc SrrrTke bin zur nach dein Außen- 

baten • höt: einv v‘*m rtiiid $>&' km 

tlu? Kosten tief B auaq*f . iind zu &‘&0dW?P vinttnächtet.';' \ 

ft. In § i unter HI dos.wurfs worden beansprucht iw o»m Sfi 
stetooridon -Badoiiaführunden; 

I. für die' Srneitoi-un.i« de&- Schmalspur' 

noirjiex ... . . I i.fj WO ft 

2 f<u dr- Po!t-i>-vtHbinu Ho> AuMcvut-v der Nobnnbhibn 

—K<li.U]^eU.bxjdc ztu Haupthaiin . ; . - \ 

% Jfii die Scrtigatolluqg dos Baues der Vcrtnndnngehahri ^ •■ 

vt>n .Damirt nach dem Holm. 24<nXk> >* 


Gooole 
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4 ». für- die Herstellung einer Verbinduhgsbahn bei Halle 

a. Saale.. 1 170 000 

5 . zur Deeknng darMehrkosten für bereite genehmigte Bau- ■ 1 

.»«nfiührungeh, und-«•war :1 : • < ' - ■ '• 

a) der Eiaetabahn vba Finnentiiap nachMeschede ■> 

; )(Wennemen)! mifc' Abz’tteigwng!nach :Predoburg ; 5 711 000 ,, 

! b), «Wr EiBeübahm von Kammin h Pomm. nach Trep- - 

■ r • 4ow a.uRega i . ; i*'. * i > >>.* 1. v . • / ’. Jv '" 100000 

c) idetf> Eisenbahn Voh r (Brügge)! Überbrügge nach : 

Wipperfürth und Raderrnfmlrold».■ t-. . . ! . 300 000 ,, 

d) der Eisenbahni-von' Overath näch ! Kalk . . 3'120 ÖOO ,, 

e) der Eisenbahn von Iserlohn nach Schwerte . ; • 700000 ,, 

> if) der:Eisenbahn vbn! Westerburg nach Morttäbaür 450 000 ,, 

: g) der • Eitenbahn'veni Sonneberg nach 1 Eisfeld 1 . ; 700 000 ;, 

■ h) i derii Eisenbahn voü Menden' nach Neuenrade 1 . 1 770 000 ,, 

" i)> ndeTl Enbnbahn vOn Erdorf naielr Biiburg v . 300 000 

i h); das! zweiten'Gleises iauf der Strecke Eisenach— 

• Stillungen J ■ ■ i 225 000 

•••'!) der zweigleisigen i Verbindung ^zwischeiii den'Eisen- 
. bahnlinien Cölh—‘Bonn ünd Cöln (Kalk)- 1 —Trois- 

: ■ >■ dorf' mit Überbrückung des 'Rheins ... 8 " 557-000 ,, 

ni) dwbEwenbahn*Banlpf¥ährenverbindung zwischen 1 > 

Saßnitz'und Treilebbrg . .' . '. > . . }'■ ’ 1'391 000 ,, 

zusammen . . . 22 249 000,#. 

ln der Begründung zu >i(. 1 heißt es: 

Das oberschlesische Schmalspurne-tz bedarf der Ergänzung,durch den 
Baa der 11,45 km, J^ugen lyinie I^oipbrotn^—Naklo., Diese Linie seil die 
nördlich und .östlich von fladzionkau, belegenen,, umfangreichen Kalkstein- 
brpehe und ,<die,,östlich von .Naklo vorhandenen Steinbrüche und .Erzlager 
mit. den industriellen, Werken des oberschlp&isoheo. Industriebezirks un¬ 
mittelbar verbinden. Sic, wjgd daher, der Eisenbahnverwaltung nicht nur 
neue Frachten zubringen, die higher mit Dandfuhrwerk an den Bestimmungs¬ 
ort oder nach den Bahnhöfen der Hauptbahn zur Weiterbeförderung, mit 
dieser gefahren ; werden» sondern sig wird auch, die Hauptbahnen, yop, Trans¬ 
porten befreien, die für sie unwirtschaftlich sind. Denn durch die Benutzung 
der, Hauptbahn, für diese, Verfrachtung auf kurze Entfernungen bei. normalen 
Ladefristen werden, die Wagen dem Betrieb nnverhältnismäßig lange ant-l 
zogen, .während di« Einnahmen äußerst .geringe sind.; Durch Abgabe dieser 
Frachten an die Schmalspurbahn und entsprechende Entlastung der Haupt¬ 
bahn ist nicht nur eine wünschenswerte Vereinfachung des Hauptbahn- 
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ii&fajU&fc .ÜÜ Jtadusttifebeztt.k, sondern ein wesentlicher wirtschaftlicher-0^’ 
«iiiö zu erreichen. 

Da hiernach bei dem Bau siet Linie das .Staats bahuintci-esee io erster.. 
Reihe ausschlaggebend ist; so ist in tifeein Fall von dfer Henwzlß&aitgf der 
Beteilig,tw» zw Oi-üiidej^-sdjsJöistuOgen al)gest4\«n vroiden. 

Im Zws'an£)giexUi^dg'mit dtfni Bau der'geplantenLioiebäteine Oradvedt«H" 
vot-besseriing «nd eine i.'A km lange Verlegung der itt Besitz» die neue mU}& 
kreuzenden Strecke Kessefenlbe:^lHtf,d>*>iBieVar vorgesehen, diu eine volle 
Aosuntzung der Züge und einen, bequeme» Übergang der Wagen von der 
einen /ui anderen Linie zu vrmögli'dmri. 

Die Kosten HruS zu l 4^6 000 Al veranschlagt. 

Zu Nr. 1 wird bemerkt : 

Auf der finu r-Utawin Halle a, Stüde sind die Anlagen für den Rabgier- 
vgfkekr, <jte AöfeieHnogs^feise des Ortsverkehrs Und die Änl&gen dejf Out.er 
rd.derDgung seit' .Jahren unzureichend; ihre Erweiterung. »wf dm jetzigen 
B&hnhoDgt Uet kt iui.ssesebiosseri. Eine Entlastung des Bahnhofs ohne 



iarHen und 


-•Wahren. 


verbindet. Dadurch. 



H4*nee^NMf 
daü’ der,' 
ifubferiiv 

ftlni- de» Bahnhof Hallt? j&ft : tiierSiirRtii.jTfirtl dir Entlasteng dieses Bahnhofs 
allein für die 'Rudi tnog ^'AVftlHddt Dtnd B(«>. Avtisfm ; täglich 

betragen. . . . •;.- > ‘ ‘ :: ' 

Die K.r-rt t. - sä--r : ä. : :Ui. !. des HrüiMferwerbs, die auf den - 

i i.insUipih verw'tc^eji nufiii-o. • sind zu 1 17(‘ df«) Ai veranschlagt,. 

Zu der Position um* ;- 'S?. > rci not! folgendes' ausg.cfühit: 

Jf jjf dir fibi'sfcdßd^; f'irief Ej^dbald'i.-tfanipffdUt^nvt'rlündunte «'vbehün 
•SaUititz und Ttellebmg emd durch da# Ifmhtgesetji. vom 18; Mfes ItMt« 
i t.r«>e(z:«iÄUind B: ?6f « br o'bgieoeilt norden. Die Anlagen sinll 


1 eriiggesteilt,/ Der FÄhrd»trieb ist um 7» didi löi'if» eröffnet norden- Snth>-; 
halfen sieh tuunelTiiriri SfTmgc! und f ‘ beis.tiinde heraorgesfelh.. die bei der 
AüfstelbUig 4e\ •i-yen Eftf wuifs für die FähttVidiigeu nicht voraus;.’!''beit. , ' 
v arm ,/.• • ~ g- - \ ; v ■•','■ ''v-c.e'v rjr, Ä . \ . ; y- 

Dürft,»;'!, von Sadnii-z diente vor Erüttnnng des J> v iv io la-rr *i'i>s 
t'iich dein V.etB<dp der Tot.rirt nd.t tapfer in den .sSbiwnnnruoonteri. itnße.r 
de'iü «i«- rr V fr!a ; lir— und s.rimtv.lutf.’.u für die Jvfetensfidff.dir'i und Fischerei 
Bekt'libiog'ilndefi! fdf Kwgidabrzunim, ."mm-: Z^Jifetojr uurch Aor- 

gÄniifpuukt für die l^fWlddt^fer.Vi'HdrKlutig' xn ssöiiidli - l.teute'diLafid und 
,S.;h»ed>-n. 1« ;dt*n diesen Pidlvrt sich nur wo vc-rhSltnisoiädig 

kieirie SehiBV. bei. denen es oi-’iit dttiimf ankam.. dali sie bei stürm hehr«; 
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Wetter unbedingt ruhig lagen; denn sie machten am Kai mit Spielraum fest 
und brauchten mit dem Lande nur durch eine leichte, nachgiebige Zugangs¬ 
planke verbunden zu sein. Seitdem jedoch der Eisenbahn-Dampffähren¬ 
betrieb hinzugekommen ist, sind erheblich höhere Anforderungen an die 
Hafeneinrichtungen zu stellen. Die Fährschiffe müssen beim Laden und 
Löschen eine bestimmte, möglichst ruhige Lage einnehmen, damit die auf 
dem Schiff befindlichen Eisenbahngleise mit den Landgleisen mittels Lande¬ 
brücken betriebssicher verbunden werden können. Auch brauchen die 
Fährschiffe, die wegen ihrer Größe nicht so leicht wie kleinere Fahrzeuge 
manövrieren können und dem Winde eine erhebliche Angriffsfläche bieten, 
reichlichen Bewegungsraum und starke Leitwände. Die seit der Betriebs¬ 
eröffnung gemachten Erfahrungen haben bewiesen, daß die vorhandenen 
Einrichtungen noch nicht genügen, um den Betrieb auch bei stürmischem 
Wetter mit Sicherheit durchführen zu können. Die hauptsächlichsten 
Schwierigkeiten bestehen darin, daß der Hafen wegen seiner freien Lage 
nicht genügenden Schutz gegen Seegang bietet, so daß die Schiffe in den 
Fährbetten heftig rollen, wodurch das Übernehmen der Eisenbahnwagen 
erschwert und gefährdet wird; auch werden die Fährbetteinfassungen und 
die Landebrücken durch die Stöße der schweren Schiffe stark beschädigt. 
Diese Übelstände haben sich bereits an zahlreichen Sturmtagen gezeigt, 
am deutlichsten bei dem Nordoststurm am 17. November v. J., die bereits 
angerichteten Materialschäden sind recht bedeutend. 

Zur Milderung dieser übelstände sind folgende Maßnahmen er¬ 
forderlich: 

1. Verlängerung der Ostmole um 200 m; 

2. Erweiterung des Fahrwassers außerhalb des Hafens; 

3. Erweiterung des Fahrwassers innerhalb des Hafens. 

Ferner haben sich als notwendig erwiesen: 

4. Einrichtungen für drahtlose Telegraphie; 

5. Änderungen an den Fährschiffen. 

1. Verlängerung der Ostmole. 

Zur Abweisung der durch die Molenöffnung eintretenden Wellen ist 
eine erhebliche Verlängerung der Ostmole erforderlich. Die beste Deckung 
ergibt sich, wenn die Verlängerung der Mole parallel zur Fährbettachse ge¬ 
führt wird; alsdann erscheint eine Verlängerung um 200 m ausreichend. 
Hierdurch wird zwar der Hafenmund gegen Südwind nicht vollständig ge¬ 
deckt, da noch Wellen aus dieser Windrichtung unmittelbar in den Hafen 
gelangen können. Soll die Deckung auch gegen diese Windrichtung voll¬ 
ständig sein, so müßte die Verlängerung auf mindestens 300 m ausgedehnt 
werden. Der hohen Kosten wegen ist hiervon Abstand genommen. Die 
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E^faiwiag ’,vird lehren, ob Verlängerung genügt und ob die Bio\vijkui>j|g 
der ludten Ivüsto b#i Nordpecd. unsre,.denv|l*§pft tot» Saßait« bei Süd ' 
iK»öd in.Schütx '...• * .i-,v,w.;;.. , 


■^qa? < * m.i •’&*>:'*&%*** *%w' fifi: ^5.WA:fs‘-> 7 •]i- 

2L E f w•« itcr u n e des -Fu ü i ^ssers a ü ß»rb alb deü Huf on s. 

‘ ■ , • : , ' 

l'io lyrütetfiAaung d«; bedingt «in* Hnye.iuunug auf 

l,fi ipi- vörtipfton VthffKMfeqpß ^tdilejfbaib ,d«8 &<?Uiffe, Hip 

rdck'^ürteir» die FälirbeUon ovofafesan .in der Begel vor dfm Hafofl 

in SjHt-ektte wojideir. Eierxn ist v k-1 llaM*oc erforderlich ;.ao^h ist c* weg?« 
d»ü ^5wJb,t^n dejp; Sofjifjfo bei Bäd&wärtsfoUrt nofcwfindtgt 

di(üt:i)opait'c, T’or denv Hafen der Kure auf•.daa,.Fährt«tf geuomtnen wird, du 
grfißere W«mlunguu mit iVeriaug^Htutjar Fahrt... iw- Hafen bei staiktMu >?oit-cA- 
jvind unasi«füiirb«t .*»«1. 

■ • • . ( 

3. Enw e i t e r*u s e dee Fahr w ii/^rrs ift öfttii« 1 h d ■?>* H a f b u■£„ 

•Pitt i'irfalu'Uft^ja, ü*-;- • J\ähf)«*ti;iobt5 hüben gujwjgt, ttrtU di* für »m 
Füiirsehtf fo ,‘bffeibr&lfvt-. FlM«' irrtuerhälb Ae?: ;HaIet^ft«br ong beuitf*sen i*f 
*tj»d • :xd/l*^arf.- .>V>ä«tt>fürni yrerden diu 

Seitifb- ririÄh Tj^b,ftj k’ojjr rt it¥ !>«>«, Kurs .getrieben und, ärfuUr. 

vofl .«tgUwediscber -Spite iet 

vfietkilftdt aut diesen I'U-Liumi bütg^wiesm. swgaf^fc^ 

4y E < n x >:•«.' U ;g;-e;tp. i u r a v ■ $ b t 1 o : fe -T et e g V;A- p h i e, 

'. < . 

BipC*. unmittelbare te}egf'tr|.thi8<’.lifi ' Vftjrbiddnng';' 8* jirii t z Und 
Tre liebere ist nicht verbanden. Oip |ä( Fährbetrieb h*WTO&M»dru Tele- 
gnimirie werden .JrtTF.öninA eiabr /^^kbert. den Biwnb«««- tüid. SiVAtBtele- 
gräpheJVvefvtäUurtgelti iwider Staaten getV'ü^etKfT Veieiabarüng ale gebühren- 
pflichtige ^.tttfttaitfVgräoiine befiifdtei'f.:.'Uta Uinatändliehlcfn». und Selttver - 
fäUigbt?it einet «ulfben liefürtierung l.»ci.ugi viele naxütriiglicltktMteu mit .«j.d> 
.Bioe - Uewähr, daß eilige, tut die Fütihtlitihke-U und Sieherheit. des F.ihrfte- 
wifhttigf ist dabai oipbt gegeben, 

KSi» ^ ^ '^edWuAiMig; Ä«r; fekidc«. i r äbt;atati«htt*! läßt sieh wfr 

de^halh jt«bnt«n» .Wö‘ d^a,' ■Aüf./büfe piwt ’^Mp- 

ständigijüg mit dem Lande nt ei-tnogbobe«, i'm .Vien.. .HosU<a. -ttieaer. -Esu- 
jitditUMgen tragen die •preußiaUi»- .und die sebw^disebe \%wi»ift«J»g je die 
HäU.v. 

,5.. A u d t‘ r u n g:'fv.o i% a d ** n if S li v * f ~ h i f f e u . 

Skpn Betrieb de* Fübrv^tlrindung SftßpiteerlreUeiKir^ babea aieji 
meinr^H; iVndeumg^n an den Fi&rsctBHm l . um!.„Preußen 
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als notwendighcrausgestellvdie xuin -TöH- Wünschender 1 Retaehddri 1 ent¬ 
sprechen * und > Auf dem ‘ sdhwediaöhen Schiffe ‘ bereits ; veAatiden ■ 'sfhd; fcum 
Teil eind' Verbessefruiig und’ Vernitehtung der ffchlaffäuWieJüFd&s SchiffS- 
personal btezwedke».' : Letztere'ist wm ; so ^dringender, ak es nbfcweiidig 'War, 
die Zahl' der Heizer und Matrosen infolge der häufigen Einlegung von Bedarfs- 
güterfaferteri gegen 1 die ursprüngliche Veranschlagung wesentlich' zu 1 'erhöben. 


C. In § l uhter IV des ÖesetzentW'urf^ Werden'ztir'Besciiaffung von 
Fahrzeugen für die bestehenden Staafäbahneh 75 0(10 ÖÖÖ .4 gefordert. In 

der Begründung hierzu heißt' 'es: . ' *' ~ " ' 11 ! " 

Im Etatsentwurf für das Etat «Jahr l9lö‘ sind bei tfitV 9 Position 1 für 
die Beschaffung ganzer Fahrzeuge SÖ 1 Millionen Ivtark" vorgesehen; äayon 
sind 60 Millionen Mark zur Beschaffung des Ersatzes für die auszümusterncleu 

! ,[»»,.! . \ i j [ i , | ij i i ; t . i • (■ ; i 11 * ;;, i i ' f - ,»r ij i 1) 1 \ 

Fahrzeuge und 20 Millionen Mark zu weiteren Beschaffungen,'und zwar von 

160 Lokomotiven, 

150 Personenwagen, 

1 900 Gepäck- uncl Güterwagen 

bestimmt. Die außerdem für die bestehenden Bahnen zur Verstärkung des 
Fuhrparks notwendigen Mittel im Betrag von *75 ÄkiÜiörien Ktark — preu¬ 
ßischer Anteil — sollen durch dieses Gesetz bereitgestellt werden. " v ‘ 1 
Die Fahrzeuge sind im Jahre 1908 infolge der erheblichen Beschaffungen 
der Vorjahre und infolge des Verkehrsrückganges nichi meKij - in solchem 
Maße wie in den Jahren 1905 bis 1907 in Anspruch genommen worden. 

Die mittlere Beanspruchung 
einer Lokomotive ist 

von 48 415 km im Jahre 1907 
auf 44 490 im Jahre 1908, 
einer Personenwagenachse 

von 55 715 km im Jahre 1907 
auf 52 127 im Jahre 1908 


und einer Gepäck- und Güterwagenachse 

von 18 950 km im Jahre 1907 
auf 17 174 im Jahre 1908 

zurückgegangen, und es konnte auch während der verkehrsreicheren Zeit 
durch zeitweise Mehrbeanspruchung der Betriebsmittel den Anforderungen 
im allgemeinen genügt werden. Verlegenheiten sind nur bei der Deckung 
des Bedarfs an bedeckten Güterwagen entstanden. Gleichwohl muß, um 
einer Wiederholung der Unzuträglichkeiten der vergangenen Jahre vorzu¬ 
beugen, auf eine weitere Vermehrung der Fahrzeuge Bedacht genommen 
werden. 

Nur durch eine gleichmäßigere Beschaffung als bisher — entsprechend 
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Erweiterung und Vervollständigung des prcußi- 


der durchschnittlichen Verkehrssteigerung eines längeren Zeitraums — wird 
es möglich sein, Überraschungen, die sich aus den stoßweise eintretenden 
Verkehrsänderungen ergeben, auf die Dauer fernzuhalten. Wird der Fuhr¬ 
park bereits beim gewöhnlichen Verkehr übermäßig angestrengt, so ist er 
nicht befähigt, außerordentlichen Anforderungen zu genügen. Die dann 
notwendig werdenden nachträglichen starken Beschaffungen bringen, wie 
sich wiederholt gezeigt hat, die Hilfe verspätet; sie stellen große Anforde¬ 
rungen an die Geldbewilligung zu einer Zeit, wo der Geldbedarf allgemein 
hoch ist, und beschäftigen die Industrie ungleich, auch hierdurch wirt¬ 
schaftliche Schäden hervorrufend. Auch die Unterhaltungs- und Betriebs¬ 
kosten der Fahrzeuge lassen sich in mäßigeren Grenzen halten, wenn zu 
Zeiten geringeren Verkehrs bei Neueinstellung von Fahrzeugen auf die 
Zurückstellung unwirtschaftlich arbeitender Lokomotiven und alter, aus¬ 
besserungsbedürftiger Wagen hingewirkt wird. Besonders durch Verwendung 
neuer hinsichtlich des Kohlenverbrauchs sparsam arbeitender und leistungs¬ 
fähiger Lokomotiven, die schwere Züge ohne Vorspann befördern, wird 
ein sehr günstiger Einfluß auf die Wirtschaftlichkeit des Zugverkehrs ausgeübt. 

Nach sorgfältiger Erwägung aller Verhältnisse, auch in Berücksichtigung 
der Lage der heimischen Industrie und der augenblicklichen Marktlage, 
ist in Aussicht genommen, zur Vermehrung der Fahrzeugbestände die vor¬ 
genannten Mittel in Höhe von 75 Mill. M, durch das Anleihegesetz bereit¬ 
zustellen. Insgesamt sollen hieraus, zuzüglich der anteiligen hessischen 
Geldmittel, 

412 Lokomotiven und Triebwagen, 

1 224 Personenwagen, sowie 
9 400 Gepäck- und Güterwagen 

beschafft werden; doch bleibt Vorbehalten, je nach der weiteren Verkehrs¬ 
entwicklung Gattung und Stückzahl der zu vergebenden Fahrzeuge im 
Rahmen der verfügbaren Mittel nach Bedarf abzuändern. 

Einschließlich der Kosten für die auf Tit. 9 Position 4 des Etats zu 
verrechnenden 

560 Lokomotiven, 

750 Personenwagen, 

7 900 Gepäck- und Güterwagen 

würden somit im Etatsjahr 1910 zur Beschaffung von Fahrzeugen für die 
bestehenden Bahnen im ganzen 155 Mill. ,ft bereitzustellen sein, welche 
Summe sich durch Hinzutreten des hessischen, auf etwa 1 555 000 .H zu 
beziffernden Anteils auf insgesamt 156 550 000 Ji erhöht. 

Unter Einrechnung des Bedarfs für neue Bahnlinien, der nach diesem 
Gesetzentwurf 5 824 000 .ft beträgt, stellt sich das Erfordernis für das 
Etatsjahr 1910 auf 162 374 000 .ft. 
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Demgegenüber sind zu dem gleichen Zwecke 

im Etatsjahre 1909: 180 140 000 M 

„ „ 1908: 263 150 000 „ 

„ „ 1907: 259 383 000 „ 

„ „ 1906: 210 218 000 „ 

bereitgestellt worden. 


III. Förderung des Baues von Kleinbahnen. 

Zur Unterstützung des Baues von Kleinbahnen sind durch verschiedene 
Gesetze, zuletzt durch Gesetz vom 28. Juli 1909 (Gesetzsammlung S. 643), 
102 000 000 M bereitgestellt. 

Der gegenwärtige Stand des Fonds ist folgender: 

Die bewilligten Staatsunterstützungen belaufen sich auf 95 420 153 Ji, 


die nur in Aussicht gestellten auf. 3 050 769 „ , 

beantragt sind an Beihilfen noch . 8 243 000 „ , 


zusammen . 106 713 922 M. 

Der Kleinbahnunterstützungsfonds würde hiernach zur Deckung der 
in Aussicht gestellten und der in zahlenmäßig bestimmter Höhe beantragten 
Beihilfen mit zusammen (3 050 769 -f 8 243 000 M =) 11 293 769 Ji nicht 
mehr ausreichen. Wenn auch nicht alle schwebenden Unterstützungsanträge 
alsbald entscheidungsreif werden dürften, so kommt doch in Betracht, daß 
in 18 weiteren Fällen Anträge auf Gewährung staatlicher Beihilfen zu ge¬ 
wärtigen sind. Es erscheint deshalb eine erneute Verstärkung des Klein¬ 
bahnunterstützungsfonds um 5 000 000 M als erforderlich. 


IV. Gewährung eines unverzinslichen, nicht rückzahlbaren Zuschusses 
an das Reich zu den Baukosten einer Eisenbahn von Bettsdort Uber Wald« 
wiese nach Merzig bis zu 141 ••• Ji. 

Seit einer Reihe von Jahren wird von der beteiligten Bevölkerung 
der Bau einer Nebenbahn von einem Punkte der Reichsbahnlinie Metz— 
Anzelingen nach dem preußischen Orte Merzig als einer für die wirtschaft¬ 
liche Entwicklung der nordlothringischen Landesteile dringend erforder¬ 
lichen Schienenverbindung erstrebt. Bei den Behörden und der parlamen¬ 
tarischen Vertretung des Landes haben diese Bestrebungen lebhafte Unter¬ 
stützung gefunden. 
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Erweitern»# und Vervel&täiidigtmg des preutfi- 


Die Verwaltung der .BeickseifidnbdbneDihat den Ban der ganzen Bahn 
von Bettsdorf über Eudorf und Waldwieae nachMeTzig— also einschließ¬ 
lich des auf das preußische Staatsgebiet «entfallenden Teils von etwa 8,296 km 
— für Rechnung de§ Reichsübernommen. Im außerordentlichen Etat 
dieser Verwaltimg für 1008 war hierfür: eine erste Rate bewilligt, hierbei 
aber angenommen, daß für die in Preußen gelegenen Strecke dem Reich 
in Grunderwerb oder bar Zuschüsse von gleicher Höhe zur Verfügung ge¬ 
stellt werden, wie sie auf reichsländischem Gebiet von der eisaß-lothringi¬ 
schen Landesregierung mit 45 000 M auf das Kilometer gewährt w erden. 

Von der Teilstrecke^ enfcfälfefr 'äuf ! deii 1 Kreis Saarlouis 

0,530 km, auf den, llerzig 7,766, km. Per Kreis Merzig iat beredt, für 

die in .sein gebiet fallepde< TeilS|t^ecke 2 j % des. geforderten« kilömetrischen 
Zuschusses von 45 000 M , im ganzen also 232 980 .Ji in bar zu übernehmen, 
während der Kreis Saarloujs bei dem geringen Interesse, das er an der Bahn 
hat, eine Beitragsleistung ablehnt, zu einer solchen auch nicht wohl heran- 
gezögeri wtefden fcäiiii. Nach der finanziellen Gesamtlage des Kreises Vierzig 
ist er zur Erhöhung des von ihm angebotenen 1 Zuschusses außerstande. 
Von dem für die preußische Teilstrecke sich ergebenden Gesamtzusehuß 
mit 37,3 32P *ftist daber noch der Betrag von 140 340 M oder rund 141 000 Ji 
zu decken. .Dieser soll zur Verwirklichung, dps. Bah^projektf imperh^lb des 
preußischen Staatsgebietes vony Staat, übern,omifljen und. dem Reiche, zur 
Verfügung gestellt werden. Eine solche Beteiligung .entspricht dpr Billigkeit 
und den preußischen Landesinteressen, Kach den Erhebvuigen .wird die neue 
Bahnverbindung auch dem von ihr berührten preußischen Landesteile 
einen gut^n wirtschaftlichen Nutzen bringen. Vor, allem wjrcjL die geschäft¬ 
liche Tätigkeit der Stadt Merzig durch die verbesserte j Verbindung mit 
dem lothringischen Hinterlande wesentliph t belebt .und gefördert , werden, 
Hierzu tritt das politische und nationale Moment der Annäherung der 
lothringischen Bevölkerung an die altdeutsche. 


V. 'S ervollptämligung des Staatseisenbalmnetze^ n^ch 
ordinarium für das Etatjahr 19HK 

Im Extraordinarium des Etats für das Etatsjahr 1910 sind zur Vervoll¬ 
ständigung' de^ Staatseisenbahnnetzes vorgesehen insgesamt 119 950 000 M 
gegen 153 492 000 M im Vorjahr. 

Von den geplanten größeren Bauten sind zu erwähnen: 

Im Bezirk der E is en b a h ndire kt io n ;z u .Alton a: 
Umgestaltung der Eisenbalinänlagen in Hamburg {fernere Rate] '80 (WO 
Erweiterung der Bahnhofsanlagen in Altona . (fernere Rate) 500000 : „ 
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Erweiterung der Anlägen fÜF!dümStückgut>-'end >E>lgubv«rkeht) ■■■>, i 

■' auf Bahnhof Hamburg, Hadn. Bahnhof. (ffsmeeeiRaftü}' VOO DOO M, 
Umbau''dfer BaäukhufBandagen in Kiel . . i.»,-'' (fentere. Stat»ty . 600090 „ 
Erweiterung des Rangierbähnhofa HafburgjR:' (ferperEbRatel) ÄäOiOOO',, 
Erweiterung deb BahnhofsBudwigsluet.. 1 (fbrnwe 1 Rate}. i: ! äÖ0 (!W)0 ,, 
Erweiterung (^^BähSnhdlä'Bticbdn^ f v'". ! '• ' (brate Röite) 11 '300 600 ,, 
Hochlegühg ütid ! Erweiterung 1 : ded' Bafihhofs "fokidsbUrg' 1 ' 

"*• -U i> r> j i * j " -i bim •’>!" (ÖWtW'Rate) 1 • ' SO WO 1 ',, 

■ ' ■ ■ . . . . -11 1 ii !, 

Im Bezirk: dur. Ki4e ttb.aih.n4jr ejkiMo>Pi Berlin:. ;> 


Herstellung eines ! AbBtellbahnhofs für den Stadtverkehr' äüf' * : :1 

BäHhhof (HünfeWäM 1 .... . . >•••>.■' (letttfe-Rate) 9?000 Jd . 

Verlegung der Wetzlarer 1 Hauptgleise tmd Erweiterung deb : 1 

AbStellanlagen ffW den Fernverkehr auf Bahnhof ökme-^ i . ' ' 

\Vald . . . . ... . ■.'! -UV.(fernere Rat») 150*000;; 


Erweiterung der Anlagen fjir den Orts^üterverkehr des fvord- ,, 

bahnhofs in Berlin . . . ., . . ( . . . (fernere Rate) 600 000 
Umgestaltung der Ringbahn zwischen Treptow und Rixdorf 

| ’/j' ' (fernere Rate) 2 ö6ö Ö00 

Erweiterung der Lokoniotivabteilung in der Hauptwerkstätte - 

Tempelhof. <r . . ... . (fernere llate) ~7t)Ö 00Ö 

Herstellung eiper schienenf^ei^n Verbindung zwischen ( den 
Vp^ort- upd. /den Ferngleisen der Schlesischen Bahn bei 

Berlin.(fernere Rate) 100 000 

Hochlegung der Bahtrstrdeke Potsdam^—Wildpark, teinbcMiöß-' 1 ;l ! 
lich:'des BahinhofS"Wildpark .und id^.lin -diese iStreoke-! 
fallenden,., T,eil?i 4eranwhlioßewfßft / Bipifl., i3>euep- 
brietzen-rr^pep . rt ,i . . . ..... .. . (fernere Rate) ; ,,100 000 , 
Umgestaltung 4er.,Bahnanlagen ,bW (feFfPere.Rat^.4 ooo 000 , 

Erweiterung des Rangierbahnhofs Tempelhof (fernere iR^te) 200 000 , 
Bau einer neuen i VVagftnebteilurig .in. .'der! i Häuptwerkstätte 

Potsdamnd ru.'ci-i; ■^'1. ,4.\. «..< .jui p; t(£erPiere, Rate) 300000 , 

Herstellung eines! Abstellbahnhofs, für Femzüge am Rangier- 
■- bahnhof Riuhmelaburg ubd' Ausbau, de« Personenbahn¬ 
hofs an 4w Warschauer / Stjraße ia.fteplin (erste Rate) 300 000 , 
Beseitigung der^edubbenü betätige bei Nowawesr (erste Rate) 100 000, 
Erbaunng'einee. Gfeschäftsgebäudes für das Eisenbahnzentral- 

anotin BetrJip , f . s: .p. „ ;i ..j *; .. . (erste Rate) 100 000 , 


1 mBe z ir kde rEi s e k»b a h n d i r e k t i o n zu Breslau: 

Erweiterung der : ‘ Lefcötnot i v Werkstätte Breslau (Odertor- 

■ bahnhof) 'i.'i vv*..';. . ■; J. (letzte Rate) 50 000.1t, 
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Erweiterung und Vervollständigung des j reußi- 


Umbau des Oberschlesischen Bahnhofs und der anschließen¬ 
den Stadtverbindungsbahn in Breslau . (fernere Rate) 150 000 JtL, 

Erweiterung des Bahnhofs Brieg.(fernere Rate) 400 000 „ 

Vereinigung der Ortsgäteranlagen des Märkischen und des 
Freiburger Bahnhofs in Breslau sowie Erweiterung des 
Rangierbahnhofs Mochbern und Herstellung einer Ver¬ 
bindungsbahn Mochbem—Groß-Mochbem (fernere Rate) 400 000 ,, 
Erbauung einer Lokomotivwerkstätte und Erweiterung des 

Bahnhofs in Öls. (fernere Rate) 600 000 „ 

Herstellung einer Unterführung der Glogauer Straße auf Bahn¬ 
hof Liegnitz .(fernere Rate) 200 000 „ 

Erweiterung des Bahnhofs Görlitz.(fernere Rate) 1 000 000 „ 

Erweiterung des Bahnhofs Haynau.(fernere Rate) 50 000 „ 

Umbau des Bahnhofs Sagan.(fernere Rate) 700 000 „ 

Erweiterung des Bahnhofs Sommerfeld . . . (erste Rate) 300 000 „ 

Im Bezirk der E i s e n b a h n d i r e k t i o n zu Bromberg: 
Herstellung eines neuen Bahnhofs bei Mocker (fernere Rate) 150 000 .4, 

Erweiterung des Bahnhofs Schneidemühl . . (fernere Rate) 600 000 „ 

Umgestaltung des Personenbahnhofs Gnesen . (fernere Rate) 100 000 „ 

Erweiterung der Lokomotivwerkstätte Schneidemühl 

(fernere Rate) 700 000 ,, 

Höherlegung der Ostbahn innerhalb der Stadt Landsberg a. W. 

(erste Rate) 300 00U „ 

Im Bezirk der E i s e n b a h n d i r e k t i o n zu Cassel: 

Umgestaltung der Bahnhofsanlagen in Treysa (letzte Rate) 65 000 .4, 

Herstellung einer Lokomotivwerkstätte in Cassel (Rangier¬ 
bahnhof) .(fernere Rate) 200 000 „ 

Herstellung eines Lokomotivschuppens auf dem Güterbahn¬ 
hof Göttingen.(fernere Rate) 100 000 „ 

Herstellung eines neuen Verbindungsgleises auf Bahnhof 
Malsfeld nebst Beseitigung von zwei Schienenüber¬ 
gängen daselbst.(fernere Rate) 150 000 

Erweiterung des Bahnhofs Cassel (Oberstadt) (fernere Rate) 500 000 

Erweiterung des Bahnhofs Wabern und Verbesserung der 
Leistungsfähigkeit der Strecke Wabern — Wildungen 

(fernere Rate) 200 000 ,, 
Erbauung einer Wagenwerkstätte in Paderborn (fernere Rate) 600 000 ,, 

Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Cöln: 
Erweiterung der Bahnhofsanlagen in Crefeld . (fernere Rate) 200 000 .4, 

Erweiterung der Bahnhofsanlagen in Aachen . (fernere Rate) 1 200 000 
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Erweiterung der Bahnhofsanlagen in Neuß . (fernere Rate) 800 000 JK, 

Erweiterung des Bahnhofs M.-Gladbach (früher M.-Gladbach 

B.-M.).(fernere Kate) 400 000 „ 

Erweiterungen auf Bahnhof Neuwied .... (fernere Rate) 100 000 „ 

Erweiterung des Bahnhofs Rothe Erde . . . (fernere Rate) 150 000 ,, 

Herstellung eines Rangierbahnhofs bei Kalk Nord (fernere Rate) 2 500 000 ,, 

Erweiterung des Bahnhofs Kaldenkirchen . . (fernere Rate) 60 000 ,, 

Herstellung von Geschäftsgebäuden für die Eisenbahn¬ 
direktion und die Eisenbahninspektionen sowie Erbau¬ 
ung von Dienstwohngebäuden in Cöln . (fernere Rate) 1 000 000 ,, 

Umgestaltung der Bahnanlagen in und bei Cöln (fernere Rate) 9 000 000 „ 

Umgestaltung der Bahnanlagen in Mülheim a.Rh. (fernere Rate) 800 000 ,, 

Umgestaltung der Bahnhofsanlagen in Brühl . (fernere Rate) 500 000 „ 

Erweiterung des Bahnhofs Andernach. . . . (fernere Rate) 500 000 ,, 

Erweiterung des Güterbahnhofs Coblenz (Mosel) (fernere Rate) 300 000 ,, 

Erweiterung des Bahnhofs Herbesthal.... (fernere Rate) 500 000 „ 

Herstellung eines Ortsgüterbahnhofs in Deutzerfeld 

(fernere Rate) 150 000 „ 

Erweiterung des Bahnhofs Wahn.(fernere Rate) 300 000 ,, 

Erweiterung des Bahnhofs Coblenz (Rheinbhf.) (erste Rate) 300 000 „ 

Im Bezirk der E i s e n b a h n d i r e k t i o n zu Danzig: 

Erweiterung des Bahnhofs Zoppot. (letzte Rate) 22 000 M , 

Herstellung verstärkter eiserner Überbauten für die Eisen¬ 
bahnbrücke über dieWeichsel bei Graudenz (fernere Rate) 600 000 ,, 

Erbauung einer Hauptwerkstätte bei Danzig . (fernere Rate) 1 500 000 „ 

Erweiterung des Bahnhofs Köslin. (erste Rate) 100 000 „ 

Im Bezirk der E i s e n b a h n d i r e k t i o n zu Elberfeld: 

Erbauung einer Hauptwerkstätte bei Opladen (letzte Rate) 100 000 M, 
Erweiterung des Bahnhofs Vohwinkel .... (letzte Rate) 425 000 „ 

Erweiterung der Hauptwerkstätte Siegen . . (letzte Rate) 155 000 „ 

Herstellung eines Vorbahnhofs bei Barmen - Rittershausen 

(fernere Rate) 400 000 „ 
Erweiterung des Bahnhofs Remscheid. . . . (fernere Rate) 200 000 „ 

Erweiterung des Bahnhofs Opladen .... (fernere Rate) 200 000 „ 

Erweiterung des Bahnhofs Lennep.(fernere Rate) 100 000 „ 

Erweiterung des Bahnhofs Solingen.(fernere Rate) 150 000 ,, 

Erweiterung der Bahnanlagen bei Hagen (Westf.) (fernere Rate) 5 000 000 „ 
Verlegung der Aggertalbahn Siegburg—Bergneustadt zwischen 

Overath und Bergneustadt.(fernere Rate) 400 000 „ 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi- 


Erweiterung des Bahnhofs Gruiten.(fernere Rate) 300 000 .H, 

Erweiterung des Haltepunkts Meggen zu einem Bahnhof 

'""für Personen- und Güterverkehr. . . . (fernere Rate) 250 000 „ 
Erweiterung des Haltepunkts Geisecke zu einem Rangier- 

1 ' bahnhof.(fernere Rate) 150 000 „ 

Umgestaltung des Nordendes des Bahnhofs Düsseldorf- 

Derendorf .(fernere Rate) 300 000 „ 

Erweiterung des Bahnhofs Iserlohn .... (erste Rate) 200 000 „ 

Erweiterung des Bahnhofs Werdohl. (erste Rate) 100 000 „ 

Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Erfurt: 

Umgestaltung der Bahnanlagen in Zeitz . . (fernere Rate) 300 000 Ji, 
Erweiterung des Güterbahnhofs Eisenach . . (fernere Rate) 50 000 „ 

Erweiterung der Bahnanlagen in Gera . . . (fernere Rate) 1 000 000 „ 

Erweiterung des Bahnhofs Mühlhausen i. Th. . (fernere Rate) 100 000 „ 

Umbau des Bahnhofs Weißenfels.(fernere Rate) 500 000 „ 

Erbauung einer neuen Hauptwerkstätte in Meiningen 

(fernere Rate) 400 000 „ 

Umbau des Bahnhofs Weimar. (erste Rate) 80 000 „ 

Erweiterung des Bahnhofs Waltershausen . . (erste Rate) 100 000 „ 

Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Essen a. R.: 

Erweiterung des Bahnhofs Dortmund (C.-M. und B.-M.) 

(fernere Rate) 2 500 000 Jt, 

Herstellung eines neuen Hafenbahnhofs südlich von Mei- 

derich.(fernere Rate) 100 000 „ 

Umgestaltung der Bahnanlagen zwischen Bochum und Dort¬ 
mund .(fernere Rate) 500 000 „ 

Umgestaltung der Bahnanlagen zwischen Essen und Ober¬ 
hausen .(fernere Rate) 1 000 000 „ 

Erweiterung der Lokomotivwerkstätte Dortmund (fernere Rate) 200 000 „ 

Erweiterung des Bahnhofs Herne.(fernere Rate) 600 000 ,, 

Änderung der Ausfahrgleise des Hafenbahnhofs Duisburg nach 

Oberhausen West.(fernere Rate) 200 000 „ 

Änderung der Eisenbahnanlagen östlich vom Bahnhof 

Duisburg.(fernere Rate) 300 000 ,, 

Erweiterung des Bahnhofs Wanne.(fernere Rate) 1 000 000 ,, 

Erbauung einer Wagenwerkstätte bei Recklinghausen Ost 

(fernere Rate) 300 000 „ 

Erweiterung des Bahnhofs Weddau .... (fernere Rate) 800 000 
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Herstellung eine« Fneiladebahnbpf« lim Nondioäten .deiii Stadt 

Essen i„iu ■.<><>. .i-.juii,7/ ,(erste.Hatte).i:>200000 Jt, 
Erweiterung des -Rangievb&hslhofa: > Essen > Hau)>tbahnhof ■ • i ’ 

• •;»-<! >; :' ■ )' »!.(erste .Rate)*' 1 ■ 100*000 ,, 

Beseitigung der.WegübergäiigildemWiemelhiusearlindiWititener - 

Straße ihhmHÄö^nrid 146,-fl Ser fftiedke Hoch um' Süd—!-' 1 • - 

Laägendree^I . (erste Rate) 100 000 , 

Herstellung eines .Loliomidti^3ciilup{ibn4 auf .<Bahnh&i* Dort^ ’ > ' 

. .H.muttderfeWH. a )ji 0. (erste Rate) 250 000,. 

ErweitearuBg der?.Lokomtrövwerkßtättß ^Witten* - !. (erste >Rbte) 1 200OOO 1 ;, 

)I»;rln/. ) i-rt " i< >; {ii i \* ■ f': ■*!;: ■ ' ü »wfi — * >1 j 60 ’j: * s *; 1 ■ • 1 - • t 

I m^ßj^ir k.$ ( e<j- bahndirektionzuFrankfurta. M.: 


ErwtiMlähg dee'iRahahofs Bebra . . ' i" J ‘. I (letüte-Rate) PIWOOO'.'« 1 , 
Erbauung eines neuen Geschäftsgebäudes für die Eisenbahn- 

' dfl'dktidn* iu :1 Frärikfu’rt* ä.' M*.’ n . ‘1 V ' 1 (letkteRäte) x ' 93 00Ö ,, 


Erweiterung de« (jytbahnLofs in Frankfurtftj&L/ (£aori«re;ftatci)> L300000 ! 

Erweiterung der^BaUhÜofeaidageii liulHomburg .tondu-H.: ■>!> \ ■ 

. inst (Mir. 2 m: ,;i -ri-iiii-j't (fernere Rate) 70 000 ,. 

Selbständige Eünfühnmg der Honäbücgetf! Baknstoetke iitl ded . . i 

(loHaoptpewflWenbaJbpbpf .Fnw&kfuft ,a. ,Mv (fernere Rate),, n' 00 000. »,' 
Erweiterung de« Bahnhof* Wetdarlv»!>!,;.| .! .^(fernere; Rate!). .400000 ;,! 
Verlegung! des , Jfohnhofft Vilbel ■» r : *»- •! -i ” {fecuera.Rate)* -,100,000/ 
Erweiterung de^Hauptwtrkstätte Limbiwg -,a; 

-,i.i7/ Li i; l -j ■■■ H ...tfepWfrjRata) .. , : 15QBG0 

Erweiterung der-: Wagen werketätta iFränkfurt.i.aj1'M.t - . i i 

rin’ tu*«: •>!.;/! i*: -, 'i . ••..!>• . (fernsteRate) _,;3OQ,0OO „ 

Erweiterung de#, Bahnhöfe, ,Bma!. .. . .(ferner©, Rate);;, ,200*000 

Erweiterung des ..Bahnhofs Bonames . . . . (fernere Rate) 150 000 ,, 

Erweiterung des Bahnhofs Bad Nauheim . . (fernere Rate) 300 000 ,. 

EWeitfening 1 de^* BÜhnhöfä lÄIfehburg V." V '(ferrierö Rite) ' 1ÖÖ 000 ,, 

Erweiterung des Bahnhnfe, Fmdberg,-(Hessen) (fernerei Ratei) .300 000 ,, ; 
Erweiterung dea Bihnhofs Höchst a. M. . . . (erste Rate) 100 000 ,, 

Erweiterung des - Bahnfeofe Weilburg * . (erste Rate) 50 000 „ 

Mir, t:ii^ ‘i f«,M ‘»i u* i /! ;: •'! - .. . ' : 

I m, B « z i r^t dje r E i ae n,b a Jb.n d i r. ekfci onzuHallea, S,; 


Herstellung einer Hauptiverkstatte für Wage» in Delltesch 

»uw- i n w > :: M-.h (letzte Rate) 200000 .ft, 

Herstellung einer-1 Unterführung der Dresdener SiraÖe 1 ani 

. ‘ Ostende des!Bahnhofs Cottbus ■ > > *’; j ■ 1 (letate; Rate) 60000 „ 
Ausweehstdung«idcir -niserhen. überbauten für die 'Unter-'! 
fokurpng der :Delit»epher -Straße »auf Bahnhof Halle a.! S.i • 

, ■ m v < , (letzte Rate), 130 000 „ : 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi- 


Herstellung eines Hauptbahnhofs in Leipzig und einer Ver¬ 
bindungsbahn von Wahren nach Schönefeld und 
Heiterblick sowie Erweiterung des Bahnhofs Plagwitz- 

Lindenau.(fernere Rate) 2 000 000 M, 

Herstellung von Uberholungsgleisen beim Haltepunkt Dies¬ 
kau und Ausbau dieses Haltepunkts zu einem Bahnhof 

(fernere Rate) 250 000 „ 

Erweiterung des Rangierbahnhofs Falkenberg (H. S. G.) 

(fernere Rate) 500 000 „ 
Erweiterung der Hauptwerkstätte Halle a. 8. . (fernere Rate) 700 000 „ 
Herstellung eines neuen Güterbahnhofs bei Coswig (Anhalt) 

(fernere Rate) 300 000 „ 
Erweiterung des Bahnhofs Eisleben .... (erste Rate) 150 000 „ 


Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Hannover: 

Erweiterung des Bahnhofs Verden. (letzte Rate) 211 000 M, 

Umgestaltung der Bahnanlagen zwischen Lehrte und Wunstorf 

(fernere Rate) 2 500 000 „ 
Erweiterung des Hauptbahnhofs Bielefeld . . (fernere Rate) 250 000 „ 

Umgestaltung der Bahnanlagen in Bremen . (fernere Rate) 1 200 000 „ 

Erweiterung des Güterbahnhofs Hildesheim . (fernere Rate) 300 000 „ 

Erweiterung der Lokomotivwerkstätte Stendal (fernere Rate) 400 000 ,, 

Erweiterung des Bahnhofs Isenbüttel .... (fernere Rate) 200 000 „ 

Verbesserung der Einführung der Hauptgleise am Westende 
des Bahnhofs Minden und Herstellung einer Unter¬ 
führung für dieViktoriastraße daselbst . (fernere Rate) 250 000 „ 
Erbauung einer neuen Hauptwerkstätte bei Bremen (in der 

Nähe von Sebaldsbrück). (erste Rate) 200 000 „ 

Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Kattowitz: 

Erweiterung des Hafenbahnhofs Cosel (Oderhafen) 

(letzte Rate) 20 000 JL, 
Erweiterung des Bahnhofs Groschowitz . . . (fernere Rate) 100 000 „ 

Erweiterung des Bahnhofs Kandrzin .... (fernere Rate) 800 000 „ 

Erweiterung des Bahnhofs Beuthen (Oberschi.) (fernere Rate) 300 000 „ 
Erbauung einer neuen Wagenwerkstätte in Oppeln 

(fernere Rate) 2 000 000 „ 
Erweiterung des Bahnhofs Peiskretscliam . , (fernere Rate) 500 000 „ 

Erweiterung des Bahnhofs Idaweiche . . . (fernere Rate) 50 000 „ 

Umbau des Bahnhofs Schwientochlowitz . . (fernere Rate) 300 000 „ 
Erweiterung der Lokomotivwerkstätte Gleiwitz (fernere Rate) 150 000 
Umbau des Personenbahnhofs Mvslowitz . . (fernere Rate) 700 000 „ 
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Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Königsberg i. Pr.: 

Erweiterung der Lokomotivwerkstätte Königsberg i. Pr. 

(früher Ponarth-Speichersdorf).(fernere Rate) 150 000 Jt , 

Erweiterung der Wagenwerkstätte Königsberg i. Pr. 

(fernere Rat«) 250 000 ,, 
Erweiterung des Bahnhofs Tilsit. (erste Rate) 200 000 „ 


Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Magdeburg: 


Herstellung eines Rangierbahnhofs bei Rothensee 

(fernere Rate) 

Herstellung von verstärkten Überbauten für die Brücke über 
die Elbe bei Barby in km 118,0—118,8 und für die Flut¬ 
brücke bei Flötz in km 116,0—116,2 der Strecke Berlin— 


Blankenheim.(fernere Rate) 

Erweiterung des Bahnhofs Goslar.(fernere Rate) 

Unlgestaltung der Bahnhofsanlagen in Cöthen (fernere Rate) 
Umgestaltung der Bahnhofsanlagen in Eilsleben (erste Rate) 


300 000 


900 000 „ 
200 000 ,. 
100 000 „ 
50 000 „ 


Im Bezirk der Eisenb'ahndirektion zu Mainz: 

Erweiterung der Bahnhofsanlagen in und bei Wiesbaden 

(fernere Rate) 200 000 M,, 


Im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Münster i. W. : 


Erweiterung des Bahnhofs Kirchweyhe . . . (fernere Rate) 
Herstellung eines selbständigen Bahnkörpers für die ost¬ 
friesische Küstenbahn von Emden bis Norden (Hinte¬ 
harsweg—Norden) unter Einführung des Hauptbahn¬ 


betriebs .(fernere Rate) 

Umgestaltung der Bahnanlagen zu Osnabrück (fernere Rate) 

Erweiterung der Hauptwerkstätte Lingen . . (fernere Rate) 

Erweiterung des Bahnhofs Rheine.(fernere Rate) 


10 000 M, 


50 000 „ 
200 000 „ 
800 000 „ 
300 000 „ 


Im Bezirk der Eisenbaiindirektion zu Posen: 

Verbesserung der Steigungsverhältnisse auf der Strecke 

Posen—Kreuzburg. (letzte Rate) 150 000 M , 

Umgestaltung der Bahnanlagen bei Posen . (fernere Rate) 1 000 000 ,, 
Umbau des Bahnhofs Frankfurt a. O. und Herstellung eines 
Rangierbahnhofs zwischen Booßen und Frankfurt a. O. 

(fernere Rate) 400 000 ,, 
Erweiterung der Hauptwerkstätte Posen . . (fernere Rate) 800 000 ,, 
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Erweiterung aod Vervollständigung j des • preußi- 


I m Beiz i rjc derEi aenbah ndi re k t i o n z u :S bar brücken : 

Erbauung ein«*I Hauptrwärfestätte bei'Bürbach(fordere Bade) , .60(kOOÜ .H, 
Ausbau ddr Strecke Dudweiler—Friedrichßth«4 (feruerd B4cte1 : > 60.000 
Erweiterung der Anläßen auf' Bahnhof) i Saarbrücken ' '• 

. . (fernere Rate) 200 000 ., 

Erweiterung d«k Bahnhofs Kirn.V 1 (ferrtei»>.RateV . 50 000 „ 

Erweiterung des Bahnhofs Gerolstein .... (fernere Rate) 300 000 „ 
Erbauung einer Hauptwarkstatte bei Bahnhof Trier West 

.dl - f '>"-*'(fewölb'!Ratdr '800000 

Erweiterung der 1 Bahnhöfe Reden und Itzenplitz (fernere Rate) 200 000 ,, 
Umbau des Bahnhofs Neunliirch^n ! \ .' (feriiere’ Rate) 706 000 

Umbau des Bahnhofs Mayen Ost) . . ." (erste Rate) t T00 000 ,, 

I'tii’ 'B'e z i r J k ; ld e t 1 'E'i s e n b a h n d i r e k t i o n z u ‘Stsitti n : 

Erweiterung des' Öalinliois Eberswalde (letzte‘ftajte) 1 ‘lÖÖ'OÖO .g, 

Erweiterung des Bahnhofs' Pterlzläü “1 . ' (ldtzte'Rate) "130 000 „ 

Erweiterung der‘Üaüptwerkstattd ^lierswalde 1 (ferhere'^täte)' fcÖO 006 ,, 
Erweit^rupgi^de^ Ba^nhofs Angerrunnde .....» ; fernere Rptej 700000 ., 

Umbau des Bahnhofs Ducherow r . (erste Rate) 100 000 ,, 

Ej-weitprupg de^ Ijahnhofs Freienwalde a. 0. (erste Rate) 150 000 ,, 

Erweiterung der Hauptwerkstätte Greifswald (erste Rate) 150 000 

/’ : i /I ■■ S ,! 11 i; •; u ■ 1 , ! •• i • 

Zentralfonds: 

.• -i. M • . •' 

Vermehrung und Verbesserung der Vorkehrungen zur Ver¬ 
hütung von Waldbränden und Schneeverwehungen , 

j j, , , ,j ((Fernere Rate) 500 000.ft, 

Her^qllung von elektrische^ Sicherungsanlagen (fernere Rate) 2 500 000 ,, 
Errichtung von Ebenst: und Mietwohpgebäuden für gering 
, besoldete Eisenbahnbedienstete in 4 en .östlichen Grenz¬ 
gebieten. . ... . (fernere Rate) 200000 ,, 

Dispositionsfonds zu unvorhergesehenen Ausgaben.15 000 00'» ,, 


VI. Übersicht über den Umfang des preußischen Eisenbahnnetzes in 
den Rechnungsjahren 1999 und 191®. -j . 

Im Anschluß hieran uhd an ■ die früheren Mitteilungen dies Archivs 
folgt nachstehend. Idie: Übersicht über den Umfang des preußischen Eisen¬ 
bahnnetzes in den Rechnungsjahren 1909 und. 1910. ■■■.!. 
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flnnr StaRtseis&tibalmnetee? i.tp Jahre löß) 


Die vereinigten preußimbeo und .h«5S!Ükib.en Staatsßisenboh.nen 
faßten na Rechnungsjahr IW9: 

Ä| fjjifc «ijjehb Rechnung ^.‘ervt’fiiJt#U+ Strköjteh . .... 37 IW 


riektionshezirk 


(Berit nv 

Verbindung bei Neubabelsberg zwischen der 
Potsdamer und den Vfetziarer Bahn .... 

i 

VorortHaliu (TtxilBtrecke) AfUorfthof • Alt-Criietu♦? 
— GnuKui ........... 

li^ersmör^vBhf •. item» Wh» . .. 


Ti T& % V 

' fWrg i. .Sektes, . 

(i üier xugvorbind ung8b;ihu Brockau Eaugri^rkM 

— Katt-ern ... . \ 

Brockau Rangierb M.—T-süher .htiiit . 

T»»checbnitr—-CifcarriowaUÄ . ■. •. . 

Himkau JVifconenbltf—Tfcuhecbmtx ... , , 
f?erlitt—Sohlourotii Raitgierbhf. * ; ... / , 

V^vbm&img de& BttJigierbiift. 3djlianr«tlv otijl 
(ijbt BaüAHtvocko Gorlitz—Coti tnm . v ^ 


Darunter 2-t2 km Sc}jma 18pnr h &huW 
hi» (Ut. R'ifcefibÄhnvr^öa. iÜQ»;. 


bj oht betriebe»» ?fe 

«A Strecken • .. 

1 | 

c für frerud« Ree 

lHttttg verwaltete Strecken (ohne 


nebe^ibfthÄääiaM'öj 

if.; Kitviohuhnen' . . .. 

7 t ., 

*> >/•!:•*• y; •' 

§$lM$ zusammen . ,1 

37 235 kßi. 


«1;«äo verpachtete Strecken . >; 

ui y 

•;.’ ■ ■■• \y- 

insgesamt .... 

37 im km. 

Vc*n den m ad ins öj 

^tfßanntöD .BahJortrec4e.ni waren: 


ai.. y. Wö?- uod mehrg 

(eisige Hauptbahnen18 SÖ9 km. 


bi emgleisige ätüiptfea-bö^n ... .'...., . , ßSÖd ,i 


e) Nebeivhahnen. i mit EinHchluß derHaupt' 


bahnen mif Nebei 

abühnbptmb {4.44 km 


mehrgleisig)), , 

...... 15 421 .) ^ 


-%V\*V /i y ' w; j^ V> J '• P‘ r £.^v£ 

.'.osimmon .... 37 23ö ktn. 


Bteizu die noch ml 

Hau befindlichen oder rum Bau 


vorbereiteten Sribc. 

k*n. .. 

.ym 


insgas&xnl . 

• 39^60 W. 

•. 

Dem Betrieb wurde* 

r ä Rechnungsjahr 1909 ubwgnben tnx Dj- 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi- 


Difitized by 


3. Bromberg: 

Thorn-Mocker—Thorn Nord. 6,04 km 

Wronke—Steindorf.14,19 ,, 20,23 km 


4. C ö 1 n: 

Neersen—Rheydt Rangierbhf.13,15 km 

Neuwerk—M.-Gladbach B. M. 3,50 „ 

Verbindung zwischen den Bahnstrecken M.-Glad- 
•bach—Crefeld und Neersen—Rheydt Ran¬ 
gierbhf. 2,70 ,, 

Verbindung Kalk Nord—Deutzerfeld. 1,90 „ 

Kalk Nord—Mülheim a. Rhein ....... 3,96 „ 25 ,21 „ 


5. Danzig: 

Vandsburg—Terespol. 70,90 km 

Schmentau—Marienwerder—Riesenburg . . . 43,57 „ 

Prust-Lagnitz—Crone a. d. Brahe. 20,43 „ 

Bütow—Rummelsburg. 45,70 ,, 180,so ,, 


6. Erfurt: 

Geisa—Tann .10,os km 

Eisfeld—Effelder.21,55 „ 

Niederpöllnitz—Münchenbernsdorf. 8,68 „ 40,si „ 


7. Essen a. Ruhr: 

Verbindungsbahn Oberhausen West—Sterkrade. 2,so „ 

8. Frankfurt a. Main: 

Usingen—Weilmünster. 22,6g 

9. Hannover: 

Wunstorf—Linden F.—Misburg.33 ,71 km 

Verbindung dieser Strecke mit der Bahnstrecke 

Wunstorf—Bremen. 4 ,00 „ 

Waldhausen—Döhren. 1,20 ,, 38 ,91 


10. Kattowitz: 

Bauerwitz—Reichsgrenze vor Troppau .... 24 ,19 km 

Knurow—Egersfeld (Teil der Bahnstrecke Sos- 

nitza—Preiswitz—Egersfeld). 11 ,07 ,, 

Czarnowanz—Oppeln Ost—Groschowitz (Teil 

der Bahnstrecke Brockau—Groschowitz) . 12,78 „ 

Oppeln Ost—Oppeln Hptbhf. (Abzw. aus vorgen. 

Bahnstrecke). 3,ou ,, 51 ,10 


11. Königsberg i. Preußen: 

Orteisburg—Mensguth.21,04 km 

Mohrungen—Liebemühl. 20,20 ,, 41,24 
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12. Magdeburg: 

Verlängerung der Verbindungsbahn in Magde¬ 
burg . 1,70 km 

Gütergleise Magdeburg Hauptbhf.—Magdeburg- 

Rothensee . 6,91 „ 7,61 km, 

13. Münster i. Westf.: 

Nienburg a. Weser—Rhaden. 58,79 ,, 

14. Posen: 

Grätz—Luban (Posen). 44,46 km 

Topper—Meseritz .42,12 „ 

Ostrowo—Adelnau.13,n „ 

Sandberg—Kosehmin.29,ss „ 129,07 ,, 

15. Saarbrücken: 

Daun—Gillenfeld. 11,03 km 

Erdorf—Bitburg. 6,is „ 17,2i ,, 

16. Stettin: 

Regenwalde—Gülzow.31,so km 

Verbindungsbahn bei Angermünde. 4,37 „ 

Jasenitz—Gr. Ziegenort mit Hafenbahn . . . 10,27 „ 46,94 „ 


zusammen. 802,14 km. 

Anschlußbahnen ohne öffentlichen Verkehr befanden sich insgesamt 
im Staatsbetrieb 5 803 mit 2 241 km von der Staatseisenbahn Verwaltung 
zu unterhaltenden Gleisen. 

An Stationen waren vorhanden: 

572 Bahnhöfe 1. Klasse, 

2 140 „ 2. und 3. ,, 

3 088 „ 4. 

1 283 Haltepunkte, 

zusammen . 7 083 Stationen. 

Unter Privatverwaltung (einschließlich außerpreußischer Staatsver¬ 
waltung) standen noch 2 924 km *) Bahnstrecken (465 km Hauptbahnen 
und 2 459 km Nebenbahnen). 

Das gesamte preußische Eisenbahnnetz umfaßte daher: 


a) Betriebsstrecken. 40 270 km, 

b) Neubaustrecken. 2 554 „ 


zusammen ... 42 824 km. 


*) Ohne rund 5 km der pfälzischen Eisenbahnen und rund 7 km der städti¬ 
schen Hafen- und Verbindungsbahn in Frankfurt a. M. 


57* 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi 


Die Staatsbahnen wurden verwaltet von: 21 Eisenbahndirektionen, 
276 Betriebsinspektionen, 100 Maschineninspektionen, 110 Werkstätten¬ 
inspektionen und 94 Verkehrsinspektionen. 

An Werkstätten besaßen die Staatsbahnen: 


a) Hauptwerkstätten . 70, 

b) Neben Werkstätten . 14, 


c) Betriebswerkstätten einschließlich der Betriebs¬ 
wagenwerkstätten und Stationsschlossereien .... 500, 

zusammen . . 584. 

Die 2924 km Betriebsstrecken der Privat- und außerpreußischen 
Staatsbahnen waren 73 verschiedenen Verwaltungen unterstellt. 

Im Rechnungsjahr 1910 werden sich die Verhältnisse folgender¬ 
maßen gestalten: 


1 . Staatsbahnen. 

Diese werden umfassen: 

a) für eigene Rechnung verwaltete Bahnstrecken . . 37 877 km, 

b) mitbetriebene fremde Bahnstrecken . 6 „ 

c) für fremde Rechnung verwaltete Bahnstrecken 

(ohne 143 km nebenbahnähnliche Kleinbahnen) . 69 ,, 

zusammen... 37 952 km. 

dazu verpachtete Bahnstrecken. . 112 „ 

insgesamt ... 38 064 km. 


Darunter a) bis c): 

a) zwei- und mehrgleisige Hauptbahnen 15 648 km, 

b) eingleisige Hauptbahnen. 6 441 ,, 

c) Nebenbahnen (mit Einschluß der 
Hauptbahnen mit Nebenbahnbetrieb 

[519 km mehrgleisig]). 15 863 ,, x ) 

zusammen ... 37 952 km. 

Außerdem noch im Bau und zum Bau vorbereitet (ein¬ 
schließlich der im Gesetzentwurf vom 12. April 1910 
vorgesehenen Eisenbahnen). 2 199 ,. 


insgesamt ... 40 263 km. 

") Einschließlich 163 km Schmalspurbahnen im oberschlesischen Berg¬ 
werks- und Hüttenbezirk und 76 km thüringische Schmalspurbahnen: Dorn¬ 
dorf— Kaltennordheim (28 km), Hildburghausen—Lindenau - Friedrichshall 
(30 km) und Eisfeld—Unterneubrunn (18 km). 
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Ferner 5 995 Anschlüsse für nichtöffentlichen Verkehr mit 2 270 km 
von der Staatseisenbahnverwaltung zu unterhaltenden Gleisen und an 


Stationen: 

a) Bahnhöfe 1. Klasse. 568, 

b) „ 2. und 3. Klasse.2 147, 

c) ,, 4. Klasse. 3 230, 

d) Haltepunkte.1 300 


zusammen Stationen . . 7 245. 

2. Privatbahnen. 

a) Betriebsstrecken. 2 924 km, 1 ) 

(darunter 487 km Haupt- und 2 437 km 
Nebenbahnen) 

b) Neubaustrecken . — ,, 

zusammen .... 2 924 km. 

Das gesamte preußische Eisenbahnnetz wird daher 1910 umfassen : 


a) Betriebsstrecken. 40 988 km, 

b) Neubaustrecken . 2 199 ,, 


zusammen .... 43 187 km. 

Zur Verwaltung der Staatsbahnen sind 1910 bestellt: 21 Eisenbahn¬ 
direktionen, 276 Betriebs-, 100 Maschinen-, 112 Werkstätten- und 94 Ver¬ 
kehrsinspektionen, darunter 5 Betriebs-Nebeninspektionen, 1 Maschinen- 
Nebeninspektion und 1 Werkstätten-Nebeninspektion. 

An Werkstätten sind vorhanden: 


a) Hauptwerkstätten . 70, 

b) Neben Werkstätten . 13, 


c) Betriebswerkstätten mit Einschluß der Betriebs¬ 
wagen Werkstätten und der Stationsschlossereien 530, 

zusammen .... 613. 

Die 2 924 km Betriebsstrecken der Privat- und außerpreußischeu 
Staatsbahnen sind 71 verschiedenen Verwaltungen unterstellt. 

Wie sich das Staatsbahnnetz auf die Eisenbahndirektionen und das 
Privat bahnnetz auf die Aufsichtsbehörden verteilt, ergibt folgende Über¬ 
sicht : 


l ) Ohne rund 5 km von den pfälzischen Eisenbahnen und rund 7 km von 
der städtischen Hafen- und Verbindungsbahn in Frankfurt a. M. 
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Erweiterung und Vervollständigung des prcußi- 


A. Gesamt-Übersicht. 1. Staats 

Vorbemerkung. Die angegebenen Kilometerzahten umfassen die Verwaltungsllngen der im Etatsjahr 1910 ^ 


ö 

S 

a 

£ 

Eisenbahn- 

Direktion 

Gesamt- 

Betriebslänge 


Längen 

der Haupt- und Nebenbahn«-: 
Betriebsstrecken 

kin 

daron für ] 
f remde ; 
Rechnungi 
be¬ 
triebene 
Klein¬ 
bahnen 

km 

rr Ver- 
B pachtet 

in Verwaltung 
für 

eigene fremde 
Rechnung 
km | km 

in 

Mit¬ 

be¬ 

trieb 

km 

i 

im 

ganzen 

km 

, davon 

in 

Preußen 

km 

liegen 

in 

fremden 

Staaten 

km 

Ijzwei-- 
mehr 
■j gleisif 

!i kn 

1 

Altona. 

2 047 

28 1 

2 

1975 

44 


2019 

1803 

216 

’! 

*61 

o 

md 

Berlin .... 

665 


— 

663 

2 

— 

665 

665 

— 

aoe 

3 

Breslau .... 

2 281 

— 

38 

2281 

— 

— . 

2 281 

2274 

7 

906 

4 

Bromberg . . . 

2 109 

78 

— 

2031 

— 

— 1 

2031 

2031 

— 

505 

5 

Cassel. 

1864 

8 1 

— 

1843 

13 

— ’ 

1856 

1682 

174 

1106 

6 

Cöln. 

1567 

— i 

1 

1567 

— 

— ; 

1567 

1553 

14 

m 

7 

Danzig .... 

2 574 

— 

— 

2 674 

— 

— . 

2 574 

2574 

— 

551 

8 

Elberfeld .... 

1382 

- - 

1382 

— 

— 

1382 

1 382 

— 

634 

9 

Erfurt 1 ) .... 

| 1929 

8 

1 

1921 

— 

— 

1921 

586 

1335 

475 

10 

Essen a. Ruhr. . 

j 1 145 


16 

1 145 

— 

— 

1 145 

1 134 

11 

713 

11 

Frankfurt a. Main 

1870 

9 


1861 

_ 

— 

1861 

1296 

565 

66o 

12 

Halle a. Saale . . 

! 2 031 


2 

2030 

— 

1 

2031 

1785 

246 

1274 

13 

Hannover. . . . 

2140 

— 

— 

2 130 

10 

— 

2140 

1942 

198 

1 204 

14 

Kattowitz*) . . . 

1630 

- 

— 

1625 


5 

1630 

1610 

20 

tue 

15 

Königsberg i. Pr.. ! 

2 757 

- - 

2 757 


— 

2767 

j 2 757 

— 


16 

Magdeburg . . . f 

1 695 

— 

— 

1695 

— 

— 

1695 

1 1223 

472 

1 104 

17 

Mainz. 

1 149 


. — 

1 149 

— 

■ — 

1 149 

i 289 

| 860 

603 

18 

Münster i.Westf. . 

1466 

— 

— 

1466 

— 

— 

1466 

! 1466 

1 — 

562 

19 

Posen.. 

2510 

— 

— 

2 510 

— 

I - i 

2510 

2510 


969 

20 

Saarbrücken . . ! 

1 140 

— 

— 

1 140 

— 

— ! 

1 140 

1095 

45 

i. 559 

21 

Stettin. 

! 2144 

12 


2132 

— 


2132 

2029 

1 103 

(i 561 


Summe j 

138 095 

143 

60 

37 877 

69 

1 

6 

37 952 

33 686 

! 4266 

' 1564? 

4 


Dazu: Wilhelmshaven- 

i 

! 


1 

1 






Oldenburger Eisen- 










bahn 5 ) 

= [52,38 km] 

52 

— 

— 

: — 

— 

l 

1 51 




Zusammen 

112 




37 952 





Dazu: verpacht. Streck. 


— 

— 

j 

112 






Insgesamt 

1 

i 


. i 

38064 


l 



2. Eisenbahnen unter Staatsaufsicht. 


Kommissare: I! 

1 1 Eisenbahn Direkt-Präsidenten . P — ü 



| _ 

2833 

2 833 

_ 

i.y 

2 Regierungspräs. z. Sigmaringen ! — 

— 

— 

— 

91 

91 

— 

—__ 


- 1 -n- t --1h- 

Summe j — I — I — — !| 2924 <: 2924 


Wiede* 

1. Staatßbahnen und Privatbahnen unter 

2. Eisenbahnen unter Staatsaufsicht . . . 

Gesamtlänge der im Betrieb befindlichn 

1 ) Einschließlich 75 ,hö km Schmalspurbahnen: Dorndorf—Kaltennordheim (27/tt km). Hildbrr 

2 ) Einschließlich 163,34 km schmalspurige Eisenbahnen im oberschlesischen Bergwerks- 
*) Mit Einschluß von 180 Anschlüssen der oberschlesischen Schmalspurbahnen mit 4.74 kn. 

4 ) Hiervon sind 67 km drei-, 183 km vier- und 5 km fünfgleisig. 

5 ) Im Pachtb^trieb der Großherzoglichen Eisenbahndirektion in Oldenburg. Als Suo- 
Wilhelm8haven-01denburger Eisenbahn ist der Präsident der Königlichen Eisenbahndirektioi; ~ 

6 ) Einschließlich Doppelstrecken. 
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eisenbalin-Verwaltimgsbehördeii. 

Betrieb befindlichen Strecken mit Einschluß der erst im Laufe des Etatsjahrs zur Eröffnung kommenden Neubaulinien. 




Im Bau 
oder 
zum Bau 

vor- 

Anschlußbahnen 

Inspektionen 


Zahl der Stationen 



ohne öffentlichen 

i 

i i 

a 

1 

s 

e 



(ohne 


bahnen 

Nebenbahnen 

Verkehr 

CO 

■8 

© 

*5 

-2» 

s 

mitbenutzte fremde) 

ein- 

(elnechUeaalich 

Hauptbahnen 


Länge der von 
der staateeUen- 

3 

V 

■§ 

! s 
s 

•s 

© 
i t 

Bahnhöfe 

Halte¬ 

punkte 

zu- 

gleisig 

mit Nebenbahn- 
betrieb) 

bereitet 

Zahl 

bahn-Verwaltung 
au unterhalten¬ 
den QleUe 

PCI 

© 

£ 

l > 

1. 

2.-3. 

4. 

sam- 

km 

km 

km 


km 


Anzahl 



Klasse 

men 

427 1 

731 

9 

i 

187 

62 

13 

1 7 

5 

1 

6 

^ 26 

1131 

1 

192 

r 

70 

401 

90 1 

73 

84 

207 

i 162 

10 

1 & 

12 

4 

I 41 

67 

33 

40 

181 

492 ! 

884 

22 

332 

i 117 

16 

6 

9 

I 6 

36 

151 

182 

76 

444 

312 

1214 

174 

164 

74 

13 

4 

3 

4 

I 8 

67 

196 

35 

306 

117 

634 

196 

274 

115 

14 

5 

5 

5 27 

123 

148 

114 

405 

256 

521 

226 

306 

134 

12 

4 

5 

4 

46 

160 

I 73 

50 

329 

451 i 

1672 

79 

73 

18 

15 

5 


4 

14 

65 

279 

49 

407 

60 

688 

132 

485! 

177 

18 

5 

6 

5 

47 

128 

98 

65 

338 

496 

961 

72 

219 i 

69 

13 

4 

4 j 

5 

j 29 

108 

217 

98 

452 

373 , 

59 

70 

752 

150 

13 

7 

9! 

5 

59 

69 

39 

24 

191 

314 

882 

119 

309 

115 

13 

5 

6 

4 

1 22 

147 

221 

102 

492 

331 

426 

68 

610 

223 

1 15 

- 5 

6 

5 

! 30 

103 

141 

88 

362 

168 , 

768 

90 

267 

118 

15 

5 

7 

5 

37 

104 

183 

49 

373 

386 

636 

163 

3 )385 

• 56 

13 

4 

5 

6 | 

23 

82 

99 

46 

260 

449 

1810 

196 

101 

43 

17 

5 

4 | 

5 ; 

i 9 

67 

273 

61 

410 

140 

451 

16 

439 

311 

16 

4 

6 

1 ö ! 

1 30 

: 137 

61 

50 

278 

269 

277 

— 

164 

45 

10 

4 

3 

3 

23 

113 

92 

43 

271 

356 

549 

91 

170 

74 

10 

3 

2 

3 i 

‘ 13 

66 

122 

54 

255 

433 

1108 

201 

190 

76 

14 

5 

6 

5 | 

1 15 

72 

267 

48 

402 

38 

543 

98 

185 

55 

9 

4 

5 

3 ! 

17 

98 

103 

69 

I 287 

486 

1086 

93 

1761 

76 1 

! 12 

4 i 

6 

4 i 

1 16 

107 1 

218 

70 

411 

6441 

15863 

2199 

5 995 

| 2 270 

276 

1001 

112 1 

94 1 568 

2 147 3 230 

1300 

7245 


(davon 

519 km 
mehrgleisig) 

(davon 
288 km 
Hauptb.) 



darunter i 

Nebeninspektionen 1 

i . ' 






1 

I 




! 5 


1 


1 





271 

24)2 j 













_66_ 

25 1 

— 












337 

2437 

; — 













holung: 

Verwaltung . 38064 km 

•. : . . 2924 » 

Eisenbahnen . 40 988 km 6 ). 

hausen—Lindenau-Friedrichshall (30,o km) und Eisfeld—Unterneubrunn ( 18,0 km). 
Hüttenbezirk. 


kommUsar zur Wahrnehmung der preußischen Interessen und Gerechtsame bei dem Betrieb der 
Münster i. Westf. bestellt. 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi- 


Von den zur Ausführung gesetzlich genehmigten 
Neubaustrecken sind: 


A. Zur Betriebseröffnung im Laufe des Etatsjahres 1910 in Aussicht ge¬ 
nommen: 

1. Eisenbahndirektionsbezirk Altona: 

Rendsburg (Abzw.)—Husum A.-Bhf. . 49, is km ) . _ 

„ T * ' \ 1. Juli 1910. 

Wester-Satrup—Schelde. 12,45 , f J 

61,58 km 

2 . Eisenbahndirektionsbezirk Berlin: 

Rixdorf—Baumschulen weg. 3,32 km 1. Juli 1910. 

3. Eisenbahndirektionsbezirk Breslau: 

Wansen—Brieg. 21,25 km | 

_ *. . ’ }15. Septbr. 1910 

Ottmachau—Pneborn. 32,07 ,, ) 

, 53,32 km 


4. Eisenbahndirektionsbezirk Brom borg: 
Steindorf—Obornik. 


17,48 km 1. Oktober 1910. 


5. Eisenbahndirektionsbezirk Cassel: 

Göttingen—Bodenfelde. 36,50 km 1 __ 

^ ^ L , 1. Oktober 1910. 

Raumland—Berleburg 1 ) . 4,57 ,, ) 


6. Eisenbahndirektionsbezirk C ö 1 n: 

Cöln-Eifeltor—Rheinbrücke—Kalk Süd 
Verbindungsbahn Kalk Süd—Kalk Nord 
Verbindung der Strecke Cöln-Eifeltor— 
Kalk Süd mit dem Bhf. Cöln Süd 

(Personenzuggleise). 

Desgl. wie vor (Güterzuggleise Cöln— 

Kalscheuren). 

Heumar ausschl. — Kalk Süd 

einschl. 

Gütergleis Block Plantage — 

Strecke Mülheim a. Rh. 

—Troisdorf. 

Gütergleis auf Bhf. Neuü. 


Teil¬ 

strecken 

Overath 

—Kalk 


41,07 km 


4,60 km | 

\ 5, April 1910. 
0,98 ., I 


1.34 „ 

1.34 „ 
4.83 „ 


3,30 ,, 
4,68 „ 


1. Oktober 1910. 


21,07 km 


x ) Diese Strecke wird vorläufig (bis zur Eröffnung der Bahn bis Allen* 
dorf a. Eder) von der Eisenbahndirektion Elberfeld verwaltet. 
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7. Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld: 


Hagen (Westf.)—Hagen-Oberhagen . . 

Oberbrügge—Wipperfürth. 

Anschlag—Radevormwald. 

Overath—Kalk. 

Brüchermühle—Wildbergerhütte. . . . 

Iserlohn—Schwerte. 

Finnentrop—Wennemen. 

Barmen-Rittershausen — Güterbhf. Lan- 

gerfeld (Westf.). 

Verbindung des Güterbhfs. Langerfeld 
(Westf.) mit der Strecke Barmen- 

Rittershausen—Schwelm. 

Verbindung des Güterbhfs. Langerfeld 
(Westf.) mit der Strecke B armen- 
Rittershausen — Barmen - Wichling- 
hausen. 


4,02 km { 


19,20 „ 
10,41 „ 

19,50 „ 
9,63 „ 
19,74 „ 
35,57 ,, 

2,19 ,, 


0,63 ,, 


0,70 „ 


J 


15. 


121,59 km 


8. Eisenbahndirektionsbezirk Erfurt: 


Effelder—Sonneberg. 11,34 km 1. 

Treffurt—Mühlhausen i. Thür. 31,82 „ 1. 


43,16 km 


9. Eisenbahndirektionsbezirk Frankfurt a. Main: 
Westerburg—Montabaur. 26,30 km 1. 


10. Eisenbahndirektionsbezirk Hannover: 


Lüchow—Dannenberg. 20,39 km 1. 

11. Eisenbahndirektionsbezirk K a 11 o w i t z: 

Sohrau O.-S.—Pawlowitz (Teilstrecke der 

Bahn Sohrau O.-S.—Jastrzemb) . . 12,45 „ 1. 

Idaweiche—Tichau . 10, 90 „ 1 . 

23,35 km 


12. Eisenbahndirektionsbezirk Königsberg i. Preuß 


Bergfriede—Gr. Tauersee. 51,16 km 1 

Wehlau—Friedland (Ostpr.). 33,74 ,, ( 

84,90 km 


13. Eisenbahndirektionsbezirk Posen: 

Reststrecke Großgraben—Adelnau der 

Nebenbahn Großgraben—Ostrowo . 40,:o km ) 

Schildberg—Grabow—Deutschhof . . . 29,42 ,, ) 

70,12 km 


Digitized by 
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Juli 1910. 
August 1910. 

Oktober 1910. 


April 1910. 
Oktober 1910. 

Juni 1910. 

Januar 1911. 

Oktob. 1910. 
Januar 1911. 

e n: 

Oktober 1910. 


Oktober 1910. 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi- 


14. Eisenbahndirektionsbezirk Saarbrücken: 

Gillenfeld—Manderseheid-Pantenburg . 7,44 km 1. Mai 1910. 
Manderscheid-Pantenburg—Wittiich . . 17,33 „ 1. Juli 1910. 

24,77 km 

15. Eisenbahndirektionsbezirk Stettin: 

Barth—Prerow. 18,24 km 1 T ^ Ä 

txt. . , _ ^^ ! 1. Juli 1910. 

Wietstock—Gülzow. 10,66 „ ) 

28,90 km 

Insgesamt . . 641,82 km. 


B. Außerdem noch: 

Xa) im Bau, 

b) zum Bau vorbereitet: 

1. Eisenbahndirektionsbezirk Altona: 

xKiel—Holtenau. 8,9o kin 

2. Eisenbahndirektionsbezirk Berlin: 

xBhf. Rennbahn—Spandau (Hauptbahn) . . . 3,50 km 

Nauen—Oranienburg (Hauptbahn). 37,70 „ 

Michendorf—Rehfelde [Teilausführung 1 (Haupt¬ 
bahn) . 43,oo „ 84,20 „ 

3. Eisenbahndirektionsbezirk Breslau: 

Schottwitz—Meieschwitz. 21,50 „ 

4. Eisenbahndirektionsbezirk Bromberg: 

Bartschin—Mogüno. 24,oo km 

°(Gnesen) Pyszczyn—Revier (Schokken) . . . 37,40 ,, 

Landsberg a. W.—Soldin. 48,49 „ 

Sohneidemühl—Czarnikau. 36,20 „ 

Thorn Nord—Unislaw. 28,09 ,, 174,18 „ 


5. Eisenbahndirektionsbezirk Cassel: 

x Berleburg—Aliendorf a. Eder. 33,17 km 

x Buhlen—Corbach . 28,io ,, 

Corbach—Brilon (Wald). 29,90 „ 

x Großbodungen—Herzberg (Harz). 30,20 „ 

• Heiligenstadt—Schwebda.. 29,40 „ 

Kirchhain i. Hess.—Gemünden a. d. Wohra . . 21,30 „ 

x Zimmersrode—Gemünden a. d. Wohra .... 24,40 ,, 196,47 „ 


° Hinsichtlich der in dem Gesetzentwurf vom 12. April 1910 enthaltenen 
— mit ° bezeichnten — Linien ist endgültige Bestimmung über die Zuteilung 
an die bauleitenden Behörden noch nioht getroffen. 
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Difitized by 


6 . Eisenbahndirektionsbezirk C ö 1 n: 

x Aachen—Hergenrath (Hauptbahn). 8,20 km 

x (Adenau) Dümpelfeld—Lissendorf. 43,86 ,, 

Ahrdorf—Blankenheim. 25,oo „ 

x Block Liers—Block Insul. 0,92 ,, 

Geldern—Mors (Hauptbahn). 25,90 ,, 

x Jülich—Dalheim i. Rheinprov. 36 ,10 ,, 

x Jünkerath—Bütgenbach. 38,24 ,, 

xLinz a. Rh.—Seifen i. Westerw. 31 ,00 „ 

x Malmedy—Reichsgrenze in der Richtung auf 

Stavelot. 3,70 ,, 

Oberhausen West—Hohenbudberg (Teil), (Haupt¬ 
bahn) . 6,80 ,, 

x Verbindung bei Gladt. 1,21 ,, 

Verbindung Geldern—Mors nach dem Rhein 

(Hauptbahn) .. 3,54 ,, 

Verbindung Oberhausen—Cleve (Hauptbahn) . 1,44 ,, 


7. Eisenbahndirektions bezirk Danzig: 

Altemühle—Danzig-Langfuhr. 20,oo km 

0 Prust-Bagnitz—Tuchei. 24,oo ,, 

x Schlawe—Stolpmündc. 35,40 ,, 


8. Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld: 

x Altenhundem—Birkelbach . 22,80 km 

xCreuzthal (Weidenau)—Dillenburg (Hauptbahn) 33,60 ,, 

xFredeburg—Wenholthausen. 17,32 „ 

x Immekeppel—Lindlar. 15,58 „ 

x Menden—Neuenrade. 22 ,50 ,, 

Plettenberg—Herscheid. 16,oo „ 

x Verbindungsbogen bei Bergisch - Gladbach 

(Hauptbahn). 0,50 ,, 

x Verbindung der Strecke Hagen (Westf.) — 

Herdecke-Vorhalle mit Bhf. Herdecke Nord 
(Hauptbahn). 3 ,30 ,, 


9. Eisenbahndirektionsbezirk Erfurt: 

°Bock-Wallendorf—Neuhaus a. Rennweg—Igels¬ 
hieb m. Abzw. Ernstthal—Lauscha .... 16 ,10 km 


Laucha (Unstrut)—Cölleda. 40 ,00 „ 

x Suhl—Schleusingen. 15 ,60 ,, 


Gck igle 


225,91 km 


79,401 „ 


131,60 „ 


71,70 „ 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi 


1 0. Eisenbahndirektionsbezirk Essen a. Ruhr: 


xEssen West—Oberhausen West (Hauptbahn). . 14,20 km 

x Oberhausen—Hamborn—Walsum—Wesel 

(Hauptbahn). 27,so ,, 

x Oberhausen West — Hohenbudberg (Teil), 

(Hauptbahn). 10,20 ,, 


x Schwerte—Dortmunderfeld mit Abzw. nach der 

Strecke Schwerte—Langschede (Hauptbahn) 17,"o ,, 69 ,60 km 

11 . Eisenbahndirektionsbezirk Frankfurt a. Main: 


x (Dillenburg) Oberscheld—Wallau (Biedenkopf) 24 ,tg km 

x Grenzau—Hillscheid. 6,58 ,, 

xMarienberg-Langenbach—Erbach (Westerw.) . 6,09 ,, 

Niederaula—Alsfeld mit Abzw. n. Schlitz . . . 44 ,40 ,, 

Selbständige Einführung der Homburger Bahn 
in den Hauptpersonenbhf. Frankfurt a. M. 

über Rebstock (Hauptbahn). 5,26 ,, 

x (Wetzlar) Albshausen—Grävenwiesbach . . . 24,44 ,, 

xUmgehungsbahn bei Elm (Hauptbahn). . . . 7,76 ,, 1 19,29 ,, 

12. Eisenbahndirektionsbezirk Halle a. Saale: 

x Finsterwalde—Luckau. 32,85 km 

0 Merseburg—Zöschen. 12,eo ,, 

x Mücheln—Querfurt. 18,60 , t 

x Thekla—Leipzig Berliner Bhf. (Hauptbahn) . . 4,34 „ 68,39 t , 

13. Eisenbahndirektionsbezirk Hannover: 

°Arendsee—Geest-Gottberg . 19,60 km 

x (Isenbüttel) Gifhorn—Celle. 46 ,40 ,, 

Salzwedel—Arendsee. 23,80 ,, 89,s«» 


14. Eisenbahndirektionsbezirk K a 11 o w i t z: 

Annaberg 0. - S.—Hultschin—Deutsch - K rawarn 


mit Abzweigung nach Haatsch. 36,76 km 

xEgersfeld—Summin (Hauptbahn). 20,74 ,, 

x Groß-Strehlitz—Vossowska. 21,so ,, 

Jastrzemb—Loslau. 21,40 ,, 

x Kempen i. Pos.—Namslau. 41 ,00 

xPawlowitz—Jastrzemb. 10,26 ,, 

0 Dombrowa—Naklo (Schmalspurbahn). 11,45 ,, 162, »1 
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15. Eisenbahndirektionsbezirk Königsberg i. Preußen: 

Angerburg—Gumbinnen . 62,70 km 

Arys—Lyck. 36,80 ,, 

xFriedland (Ostpr.)—Bartenstein. 29,oo ,, 

°Marggrabowa—Czymochen. 16,so ,, 

xNikolaiken—Arys. 28,16 ,, 

x Sensburg—Nikolaiken . 22,65 ,, 196,41 km 


16. Eisenbahndirektionsbezirk Magdeburg: 

xBad Harzburg—Oker. 

° Clausthal-Zellerfeld—Altenau. 

17. Eisenbahndirektionsbezirk Münster i. W e s t f.: 


Borgholzhausen—Bünde. 30,20 km 

Lemke—Diepholz. 61,30 „ 91,50 . 

18. Eisenbahndirektionsbezirk Posen: 

°Kontopp—Züllichau—Schwiebus. 61 ,60 km 

(Kontopp) Kolzig—Kl.-Graditz (Glogau) mit 

Abzw. nach Fraustadt . 64,oo ,, 

x (Landsberg a. W.) Roßwiese — Zielenzig .... 38,39 ,, 

x Sommerfeld—Crossen a. 0 . 36,80 ,, 200,79 ,, 


19. Eisenbahndirektionsbezirk Saarbrücken: 

x Bitburg—Irrel. 

x Gerolstein—Hillesheim (Hauptbahn) . 
x Heimbach (Nahe)—Baumholder . . . 

° Irrel—Igel. 

x Lebach—Völklingen. 

0 St. Wendel—Tholey. 

20. Eisenbahndirektionsbezirk Stettin: 

° Gartz a. Oder—Tantow. 

° Fürstenwerder—Strasburg (Uckermark) 
x Heringsdorf—Wolgaster Fähre . . . . 

(Templin) Fährkrug—Fürstenwerder . 

Insgesamt .... 2 199,27 km 

darunter Hauptbahnen . . 287,68 km. 


7,30 km 
18,80 ,, 

34,86 ,, 

31,70 ,, 92,66 ,, 


15,20 km 
12,50 „ 

9,80 „ 

24,80 „ 

21,90 ,, 

14,30 ,, 98,50 „ 


6,86 km 

8,<o ,, 15,56 ,, 


Difitized 


Google 


Original fro-m 

UNIVERSITY 0F MICHIGAN 


























900 


Verteilung der im Betrieb befindlichen 
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Preußens auf Provinze« und &üö«rp»r6ttSische Staatsgebiete. 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi- 


Die Aufwendungen des Staates für den Bau neuer Bahnen seit dem 
Jahre 1880 stellen sich wie folgt: 


A. Linien für Rechnung des Staates 


Länge 

der 


Bahnen 


km 


Vom Staate auf¬ 
gewendete und 
noch aufzuweu- 
dende Beträge 
M 


■'< 

Gesetz 

vom 

7. März 

1880 . 

. . \ 

Oft, ' / 1600 000 

ij 30,0 | \ 150000') 

r> 

n 

21. Mai 

9. März 

1883 . 

1880 

• • 

l 

r 1 50550350 

484,1 \ 


n. 

r» 

17 

18. Dezember 1880 

■ ■ i 

I 

77 

n 

4. April 

1884 . 

. .1 

1 ( 120000 *) 

in. 

V 

n 

26. Februar 

1881 . 


475, 3 j 37285 500 

IV. 

17 

77 

28. März 

1882 . 


17,o | 6 000 000 

( 

V 

r* 

15. Mai 

1882 . 


■t j ( 47038 000 

v 

17 

n 

21. „ 

1883 . 


1 157 000*) 



10 

1890 . 


’ ) / 488466») 

1 

n 

77 

77 


[ 1 204000«) 

v,{ 

77 

77 

21. „ 

1883 . 

• . \ 

j, _ ' / 54 453 000 

[ 4o '* l * 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 \ 230000») 

17 

n 

10. * 

1890 . 

. • / 

VII. { 

r> 

V 

n 

17 

4. April 

20. Juni 

1884 . 
1891 . 

. . \ 

. / 

! „ Q . ( 69827 000 

!; <69, j ^ 660 000*) 

1 

v 

77 

7. Mai 

1886 . 

• • i 

1 ! ( 49 484 000 

VIII. 

17 

77 

8. April 

1889 . 

• • 

1 1 382000») 

j \ 160000») 

17 

V 

10. Mai 

1890 . 

. . i 

1 

77 

17 

20. Juni 

1891 . 

. ) 

. 1 85000») 

1 

77 

77 

19. April 

1886 . 

• • i 

( 62907 000 


V 

77 

11. Mai 

1888 . 


1 350000«°) 

IX. 

77 

TJ 

20. Juni 

1891 . 

\ 

• • ( 

G03,i l< 1200000“) 


V 

77 

6. , 

1892 . 


372000«*) 

1 

V 

17 

3. Juli 

1893 . 

. . ) 

• 1 l 620000») 


l ) Mehrkosten für den Bau der Bahn Cölbe—Laasphe. 

*) Mehrkosten für den Bau der Bahn Walburg—Großalmerode. 

3 ) Weitere Zuschüsse zu den Grunderwerbskosten der Bahn Prüm—St. Vith— 
Montjoie—Rothe Erde mit Zweigbahn nach Malmedy. 

4 ) Desgleichen der Bahn Ahrweiler—Adenau. 

5 ) Mehrkosten für den Bau der Bahn Solingen—Vohwinkel. 

6 ) Mehrkosten für den Bau der Bahn Cönnern—Calbe a. S. 

7 ) Mehrkosten für den Bau der Bahnen { pitda-GeSfeW^OOO f! 

8 ) Mehrkosten für den Bau der Bahn Wissen—Morsbach. 

9 ) Mehrkosten für den Bau der Bahn Hildesheim—Braunschweig. 

10 ) Mehrkosten für den Bau der Bahn Elberfeld—Cronenberg. 

11 ) Mehrkosten für den / Ottmachau—Landesgrenze (Lindewiese) 800 000 

Bau der Bahnen \ Fulda—Tann 400000 J6. 

12 ) Mehrkosten für den Bau der Bahn Dt.-Wette—Groß-Kunzendorf. 

13 ) Mehrkosten für den Bau der Bahn Ratibor—Landesgrenze (Troppau). 
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: Länge 

Vom Staate auf- 

1 0 
der 

1 gewendete und 
, noch aufzuwen- 

Bahnen 

; dende Beträge 

1 km 

M 


X. - 

Gesetz vom 1. April 1887 . . . . | 

„ „ 10. Mai 1890 . . . . 

573/) 

XI. 

„ »6. Juni 1892 . . . . J 

| „ „ 11. Mai 1888 .... ] 

r „ 6. Juni 1892 . . . 

600,1 


[ „8. April 1895 . . . . I 

i 

/ n r» 8 • tf 1889 • 1 

\ „ „ 6. Juni 1892 . . . . I 

392,2 

1 

XIII. 

„ „ 10. Mai 1890 .... 

! 903,* 

XIV. 

r »20. Juni 1891 .... 

247,9 

XV. 

» » 6. „ 1892 ... . 

. 184,-9 

XVI. 

„ »3. Juli 1893 .... 

! 249,6 

XVII. 

» »29. April 1894 .... 

( 354,* 

XVIII. 

» » 8. „ 1895 .... 

427,5 

XIX. 

f » »3. Juni 1896 . . . . 1 

» „ 20. Mai 1902 . . . . 

| 1 

; 665,1 


1 , » 18. ; 1903 .... | 

1 j 

XX. 

r »8. Juni 1897 . . . . i 

| »20. Mai 1902 . . . . | 

» ia » 1903 ... . 

i 

598,8 


1 „ „25. Juni 1904 . . . . j 



! r 47938000 

j { 330000 ») 

j 77637000 

{ 1165000 ») 

I 760000 *) 

f 36248000 

\ 460000 5 ) 

117 396000 
| 36008000 

26289 000 
31 487000 
35 674 000 
45 263 000 

| 67 603 000 

I I 827 000 «) 

' | 480000 ») 

i 59 416 000 
| J 3466000 ») 

| 288000 ») 

1 650 000 10 ) 


2 ; 


Mehrkosten für den Bau der Bahn Jerxheim—Nienhagen. 

Neusalz a. 0. — Freystadt — 


Mehrkosten für den 
Bau der Bahnen 


Zella - Mehlis — Schmalkalden—Klein 


610 000 cMy 

Schmalkalden 


2200000 M. 


, w , , Ä , [ Strehlen—Grottkau mit Glambach—Wansen 636000 c/M, 

») Mehrkosten für den ohrdruf-Gräfenroda 420000 Jt, 

Bau der Bahnen [ Weilburg—Laubuseschbach 100000 <fL 

4 ) Mehrkosten für den Bau der Bahn Triptis—Blankenstein, 

5 ) Mehrkosten für den Bau der Bahn Nimptsch—Gnadenfrei. 

6 ) Mehrkosten für den ( Friedrichsdorf—Friedberg i. Hessen 450 000 ofc, 

Bau der Bahnen l Kreuzau—Heimbach (Eifel) 377 000 M 


7 ) Mehrkosten für den Bau der Bahn Paderborn—Brackwede. 


8 ) Mehrkosten für den ( Petersdorf— Ober-Polaun (Grünthal) 2 640 000 dt, 
Bau der Bahnen \ Kirchberg i. Hunsrück—Herrneskeil 815 000 di. 
f ) Mehrkosten für den Bau der Bahn Wülfrath—Ratingen West 
l0 ) Mehrkosten für den Bau der Bahn Schweidnitz—Charlottenbrunn. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 53 
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Erweiterung und VervoÜ&t&ndi gmig des preußi- 


Lauge Vom Staate auf- 

der gewendete und 

_ ' noch au&üwen* 


Babiwi 


dende Befrag^ 


XXIIL 


i$99<«te vorn 20» Mai 1898 

V v i rn - 1002 


^Söfijbfe tvm 25. SW* 1900 ; 

1 » * 20. » 1902 ... 

. .. Lf. ji * * 9 $ 

,, „ Juni UH>4 

' V ' lä. > 1900 £? 

. v ^ JnH: tOOti v 

■ 

. IJMO iv-»r .* 

t'lese*» '■=>«( ii?V Mai i«H>2- 
» /.*> iO , 1907. 

, :•;; ? (4. , t$tft .. 

öesf;uvni'v'ii! K»R‘. 


rn* 


rsütööoo 
247 (*.«. Bv 
aiwifijr» »5 
087 000 »j 

SJ ÖÖO.OW 
56? <>*'•-*) 
-J300CKM >= 
309 

«Di**» % 

mm? *• 

57ÜiK.W^ 

Ö17S5Ö0Ö- 
fiÜÖfX&M 
i -m <:*»’■' 


iöClifkoHCRU für den Bau der Bahn Lage—Bielefeld. 

Muhrk'«ten i'ir 4 d Bäu dor B.-iliue-n: 

SchieuRngcn --Ihnnfta« . . . . . . d<>» (.<00 \ &, 

BergTieiiÄtiUlt - OIpv... ,.,. 

MeVirkuatfi» fiir dem B<iü <l»n - Bnhi» IJerbAtn—WesteAurg. 

Melfrlc'ieten (tu »len Bau «er Bahn Querfurt—Vit^en : btirg. 

Mchrkuaiea für (iw Bart der Balm '0*l«rfeld —{{«nun. i; W. 

fiix *Jt?o Bäu. 4*?r Bahn <J]ü)rvM»<—EraflnueUegen mit Ab- 

zvffdifbogfÄn'tob^ääöäiSU^,' ’, , •'•. ;• ■' •■' 

Mdii-kUPteo für den 8m der B&fon Treffurt— .HürSfrbrf. 

Weitere Jlehi'kosti'ö ?- : !Xjriet|3N.rf-^:jEI^rräcl^el ÖDW 

När.htrtUjlicher Xiüjicbu&^k^t'isrpnde.riir^rb.sterrä'teo. der fbüm 

Jobamtiauurg — l iiixf-u . ... . . jSöÖÖEr 

Mehrkosten für de»; jßiib.Q f'iftneiitwB — <We.?ioftfBeo} 

,raii il>»#öi.guttg «Acb FcOtptnirg. ?; v 

Mebrkoaum für <\m Bau der. Balm K..tinsr,HB.ie.—.|?fi»H.<iefti»»rrtf i \V>#tf. 

Mehrt, o&fon für d<o Buu der ß filmen 

\Vi»dH'-*Wäidhrui--At'>r«l:>fi'.'i! ... TOüuOOU 4(, 

Sclinr.mi-Jä.t'fttsehi« . . ... . . .. #Sn uX> „, 

Mehrkosten für den Bau der Rahn KatnmmT. Poram. —Treptow a. Regiu 
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Länge 

der 

Bahnen 

km 

Vom Staate auf¬ 
gewendete und 
noch aufzuwen¬ 
dende Beträge 
M 


Gesetz vom 18. Mai 1903 . 

i 



72 476000 


. .16. Juni 1906 . 




766000 ») 

XXIV. 

. . 29. Mai 1907 . 


579,1 


680000 *) 


„ 14. . 1908 . 



1 790000 8 ) 


„ , 28. Juli 1909 . 



328000 *) 


Gesetz vom 25. Juni 1904 . 



100 764 000 


„ , 29. Mai 1907 . 



1 460000 ä ) 

XXV. 

. . 14. . 1906 . 


705,. r > 

600000 «) 


. . 28. Juli 1909 . 

i i 

1009000 7 ) 


Gesetzentwurf 1910. 

' 

1 

3 420000 •) 


Gesetz vom 6. Juni 1905 . 


1 

127 489000 


. „ 29. Mai 1907 . 


1600000 ») 

XXVI. 





. . 28. Juli 1909 . 

1 '38,4 i 

2 470 000»°) 


Gesetzentwurf 1910. 

i 1 

| 1 150000 0) 


l ) Mehrkosten für den Bau der Bahn Winterberg i. Westf.—Frankenberg i. 


Hessen-Nassau. 

2 ) Mehrkosten für den Bau der Bahn Simmern (Castellaun) — Boppard. 

3 ) Mehrkosten für den Bau der Bahnen: 

Mohrungen—Liebemühl. 1 050000 < it, 

Winterberg i. Westf.—Frankenberg i. Hess.-Nassau . . . 740 000 „. 


4 ) Mehrkosten für den Bau der Bahn Usingen—Weilmünster. 

Ä ) Mehrkosten für den Bau der Bahn (Erndtebrück) Raumland-Berleburg— 


Aliendorf bei Battenberg. 

6 ) Mehrkosten für den Bau der Bahn Güttingen—Bodenfelde. 

7 ) Mehrkosten für den Bau der Bahnen: 

Vandsburg—Terespol mit Abzweigung von Prust 

(Kreis Tuchei) nach Krone a. Br. 859000 

Finsterwalde (Niederlausitz)—Luckau. 150 000 „ . 

8 ) Mehrkosten für den Bau der Bahnen: 

(Brügge) Oberbrügge—Wipperfürth und Radevormwald 300000 cM, 
Overath—Kalk. 3 120 000 „ . 

9 ) Mehrkosten für den Bau der Bahn Egersfeld — Summin. 

10 ) Mehrkosten für den Bau der Bahnen: 

Bütow—Rummelsburg i. Pom. 888 000 t 46, 

Jasenitz—Groß-Ziegenort. 162 000 

Eichicht—Lobenstein i. Reuß. 116 000 „, 

Bleicherode—Herzberg a. Harz. 1 304 000 „. 

11 ) Mehrkosten iür den Bau der Bahnen: 

Iserlohn—Schwerte. 700000 dt, 

Westerburg—Montabaur. 450 000 „ . 

58* 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi- 


| Länge 
der 

| Bahnen 


Vom Staate auf¬ 
gewendete und 
noch aufzuwen¬ 
dende Beträge 



f Gesetz vom 15. Juni 1906 .' [ 89850000 

XXVII. | „ „ 28. Juli 1909 . 632.9 1035 000 *) 

I Gesetzentwurf 1910. ( 2 770000 *) 

XXVIII. Gesetz vom 29. Mai 1907 . 521,6 * 111204 000 

XXIX f Gesetz vom 18. März 1908 . \ f 8810 000 ®) 

' \ Gesetzentwurf 1910./ \ 1 391000 *) 

XXX. Gesetz vom 14. Mai 1908 . 457,9 132525 000 

XXXI. Gesetz vom 28. Juli 1909 . 324,5 77 427000 4 ) 

XXXII. Gesetzentwurf 1910. 314,2 56261000 5 ) 


zusammen A . 15 443,5 ®) 2 025 497 316 *) 


l ) Mehrkosten für den Bau der Bahnen: 


Sensburg—Nikolaiken i. Ostpr. 645 000 JC, 

Wehlau—Friedland. 390000 „. 

Mehrkosten für den Bau der Bahnen: 

Sonneberg—Eisfeld. 700000 «,#, 

Menden—Neuenrade. 1 770000 „ , 

Erdorf—Bitburg. 300000 . 


3 ) Zur Herstellung einer Eisenbahn-Damplfährenverbindung zwischen Saß¬ 

nitz und Trelleborg in Schweden. 

4 ) Darin von den Baukosten einer Hauptbahn Mörs—Geldern nur die 

Mittel für den Grunderwerb. 

5 ) Darin von den Baukosten einer Hauptbahn von Witten West nach 

einem geeigneten Punkte der Bahnstrecke Schwelm — Barmen - 
Rittershausen nur die Mittel für den Grunderwerb. 

Außerdem 12,7 km, 1609 000 J6 fiir Köppelsdorf- Stockheim. (Gesetz vom 
16. Juli 1895.) 
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sehen Staatseisenbahnnetzes im Jahre 1910. 907 


B. Linien unter Beteiligung des Staates j 

ij 

Länge 

der 

Bahnen 

km 

Vom Staate auf¬ 
gewendete und 
noch aufzuwen¬ 
dende Beträge 
M 

i. 

( Gesetz vom 9. März 

1880. . . . \ 


f 2288000 
\ 115630 

\ „ „ 18. Mai 

1903.... j ! 

238,3 

n. 

* „ 23. Februar 

1881. .. . 

181,6 

2 755000 *) 

m. 

, 21. Mai 

1883. . . . 1 

7,0 

38200 

IV. 

j? n 4. April 

1884. . . . 

131,o 

2 999 700 

V. 

, r 17. Mai 

1884. .. . 

44,5 

360 000 

VI. 

„ 19. April 

1886. .. . 

44,7 

550 000 

VII. 

, „ 11. Mai 

1888. . . . 

37,2 

500000 

vm. 

„ , 29. April 

1894. . . . 

16,5 

113 000 

IX. 

n „ 3. Juni 

1896. . . . 

54,7 1 

f 818 000 

X. 

„ r 25. Mai 

1900. . . . 

126,o 

4000000 

XI. 

„ „ 26. Juni 

1904.... 

51,3 

400000 

xn. 

Gesetzentwurf 1910 


8,3 

141000 ») 

XIII. 

aus besonderen Fonds 


12,0 

120640 4) 


zusammen. 

953,« 

16 199 170 


Hierzu Betrag von A 


16 443,5») 

2025 497 316») 


1 

insgesamt. 

! 

16 396,6 

2040 C96 486 


l ) Weitere Beteiligung des Staates an dem Unternehmen der Altdamm— 
Kolberger Eisenbahngesellschaft durch Übernahme von 104000 M 
neuer Stammaktien = 115630 M. 

a ) Beihilfe zu inzwischen verstaatlichten Unternehmungen der ehemaligen 
' Rechte Oderufer- und der Oberschlesischen Eisenbahngesellschaft. 

3 ) Zuschuß an das Reich zu den Baukosten einer Eisenbahn von Bettsdorf 

über Waldwiese nach Merzig, von der etwa 8,3 km auf preußisches 
Staatsgebiet entfallen. 

4 ) An die Oberschlesische Eisenbahngesellschaft zum Bau der Bahn Hohen- 

salza—Montwy Brücke im Jahre 1880 aus dem Fonds für Schiffbar¬ 
machung der oberen Netze 60640^ und an die Bergisch-Märkische 
Eisenbahngesellschaft zum Bau der Bahn Menden—Hemer aus dem 
Dispositionsfonds für 1863 (Rechnung der Eisenbahn Verwaltung für 
1880/81) 60 000 J6. 

b ) Außerdem 12,7 km, 1609000 M für Köppelsdorf - Stockheim. (Gesetz 

vom 16. Juli 1895.) 
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Erweiterung und Vervollständigung des preußi- 



Hiervon kommen an Baukosten auf: 

A. Hauptbahnen: 

1. Staatsbahnen. 1 117,7 332051000 

2. Privatbahnen mit Staatsbeteiligung . . 251,8 5 799 700 

B. Nebenbahnen: 

1. Staatsbahnen. 14 325,* 1466 926316 

2. Privatbahnen und eine Reichsbahn mit J 

Staatsbeteiligung. 701,9 9 399470 

Hierzu für Betriebsmittel, zu A und B, vor- ! 
gesehen in den Gesetzen vom: 

21. Mai 1883 . — 7 080000 

4. April 1884 . — 11390000 

7. Mai 1886 . - 8 946000 

19. April 1886 . — 9111000 

1. * 1887 . — 8 695000 

11. Mai 1888 . — 9146000 

8. April 1889 . - 6883000 

10. Mai 1890 . — 18669000 

*20. Juni 1891 . — 6 241000 

6. „ 1892 . — 3690000 

3. Juli 1893 . — 4992000 

29. April 1894 . — 6 804000 >) 

8. „ 1895 . — 8660000 

3. Juui 18%. - 6661000 

8. „ 1897 . — 6 988000 

20. Mai 1898 . — 6488000 

25. „ 1900 . — 6696000 

20. „ 1902 .i — 6 972000 

18. „ 1903 .| — 6 791000 

25. Juni 1904 . — 14 348000 

6. „ 1905 . — 15 676000 

15. „ 1906 . — 12668000 

29. Mai 1907 . — 11 193000 

18. März 1908 ., — 4 610 000 

14. Mai 1908 . — 9 650 000 

28. Juli 1909 . — 6 240000 

Gesetzentwurf 1910 .... . . . . — __ 5 824000 

zusammen (wie auf S. 907) . . 16 396,6 2 040 696 486 


>) Für die Bahnlinien Probstzella—Wallendorf und Schieder—Blomberg sind 
die Beträge zur Anschaffung von Betriebsmitteln mit 320 000 M und 130000 
bereits unter den Baukosten zu B l enthalten. 
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j 

| Länge 
' der 

Bahnen 

km 

Vom Staate auf¬ 
gewendete und 
noch aufzuwen¬ 
dende Beträge 

Hiervon kommen auf: 

;i 

i 


A. Staatsbahnen (einschließlich Betriebsmittel) 

! 15443,5 

2025 497316 

B. Privatbahnen mit Sfaatsbeteiligung . . . 

I 953,1 

15 199 170 


Zur Deckung dieses Betrags, mit dem der Bau von im ganzen 499 
Linien *) (darunter 476 *) für Rechnung und 23 unter Beteiligung des Staates) 
ermöglicht worden ist, sind heranzuziehen: die Gesellschaftsfonds der ver¬ 
staatlichten Bahnen, ersparte Bestände von Baufonds, verfallene Kautionen 
usw., ferner Barzuschüsse der Interessenten zu den Baukosten, und zwar 
nach den Gesetzen: 


vom 8. April 1895 870 000 Jt, z ) 

„ 3. Juni 1896 465 600 „ 

„ 8. „ 1897 676 000 „ 

„ 20. Mai 1898 200 000 „ 

„ 26. „ 1900 600 000 „ 

„ 20. „ 1902 600 000 „ 

„ 25. Juni 1904 150 000 „ 

„ 6. „ 1905 278 000 „ 

„ 15. „ 1906 1148 000 „ 

„ 29. Mai 1907 113 000 „ 

„ 14. „ 1908 260 000 „ 

nach dem Gesetzentwurf .1910 . 500 000 „, 


der von der Großherzoglich Hessischen Regierung auf den vorläufigen 
Anteil Preußens an dem Kaufpreis für die hessische Ludwigsbahn zurück¬ 
erstattete Betrag (rund 14 095 000 jK), sowie die Zuschüsse des Reichs zu 
den Baukosten, und zwar nach den Gesetzen: 


vom 25. Mai 1900 . 5 026 400 M, 

„ 6. Juni 1905 . 16 352 000 „ 

„ 29. Mai 1907 . 3176 000 „ 

„ 14. „ 1908 . 11391 000 „. 


1 ) Darunter eine Eisenbahn - Dampffähren Verbindung zwischen Saßnitz 
und Trelleborg in Sohweden (Gesetz vom 18. März 1908). Hinsiohtlioh der 
Hauptbahnen Mörs—Geldern und von Witten West nach einem Punkte der 
Strecke Schwelm—Barmen-Rittershausen vgl. die Anmerkungen 4 ) und s ) auf 
Seite 906. 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1896, S. 567, Anmerkung. 
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910 Erweiterung usw, des preutti.Sf,hcn Staatsefseniiahtuietaie« im Jsltre 1910. 


Im übrigen sind die erforderlichen Mittel durch Staateschuldver- 

' ^ ‘ t - \ V-< i>v ■';J . ; •• • ' ■ 5 . 

Schreibungen beschafft oder noch ; i** beschaffen. 

Seit 1880 sind zur Befriedigung der außerc.tdeniÖich©n ßfeldbedürfriisät 
der EiBenbahnverwaltdng bewilligt: . . ' = ' ;• 


l 661 556 430 X 
3 439 728 5JÖ ,, 


b) durch besondere Gesetze .... . , , . . 

c) durch den außerefcatsmäßigen l>isp:>8itit>na 


380 000 000 


Dispositionsfonds 


;5 471 284 950 X 


zitsammeft 


spernisso betragen bei den 

Ä) neuen Bahnen rund .. 

b) sonstigen Bauausführungen und Beschaffungen 


38 7(57 400 A 


11 133 600 


49 891 000 .* 


zusammen 

Aus dem Ordinariam des Etats sind bis Ende des Etatsjahres 1910 
für erheblichere Etgänzüngsantegen insgesamt rund 259 905 705 A ver¬ 
wendet und vorgesehen. ! 
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Oer Wagendienst in Rußland 

und der 

Umsetzwagemrerkßhr zwischen Deutschland und Rußland. 

Von 

Vfcsri, Tfegierungarat, Königsberg: 

Seitdem durch Schaffung wo Utusetzvoraöhtungeu aut den deutsch- 
russischen Grenzt! bergängen GritjKWÖ -Plrogtken, Mlawa-lllowo and Sosupvvice 
preußkcheh Wagen, die allerdings suta ümsetztin besonders ■eragcxichtet 
sein müssen, der Lauf auf dem russischen bre.tspurigen Eisenbahnnetz er¬ 
öffnet ist, haben die Bestimmungen der russischen Bohnen über die Meldung 
und Verteilung sowie der Übergang der Wagen von einer russischen Balm zur 
anderen auch für die preußische Btaat-seisenluihnverwaltung erhöhte Be¬ 
deutung erlangt. 

So ist schon rein Äußerlich die Aufschrift: „Befristete Rückkehr 1 ', 
die jeder rassische und preußische Umsctzwageu in russischer Spra-rKt 
tragen muß, durch die russischen Vorschriften über die Behandlung der 
Spezialwagen veranlaßt, und es ist auch nicht von der Hand zu weisen, (lad 
gewisse Mängel im Lauf dieser Wogen, besonders die '|[’at«iche r daß ein 
großer Teil dieser Wagen von den Tusäechon Bahnen vreivigstens über Qrajewo 
leer nach Preußen zoriiekgegeben wurde, zom Teil auf die eigenartigen russi¬ 
schen W agonvoracbriften zuriiokzuführen sind. 

In Ermangelung einheitlicher, alle Zweige des Wagondienatos um¬ 
fassender Vorschriften ist. «#i sehr schwor, sich über die ta.i*Achliebn. Härtd- 
babung des Wftg'sutiicBde.ti auf dun eiiw.ein.eu russischen J8&hh«.-r» ?.u «nief- 
riuhten. Zunächst'ist „Pie allgemeine Vereinbarung zwischen den russischen 
Bahnen über die wechselseitige Benutzung von /Guterwagen"■ /.li nehmen , 
die 'Ähnlich wie da» Wagcmiberörnkoxotuen des Vereins deutsche.'' Etsuhbahu-. 
Verwaltungen die Vorschriften Ühfet; den Ahstausoh der Wogen von Bahn 
zu Bahn und technisch? ßdd.ihirnmig«hübet den Bau, die Wiederherstellung, 
und die Bcladpwüifee ddr Waagen enthält'. P&hefeün bestehen bei jeder Ver¬ 
waltung, wobei nncK *Bn jede für sich, vorgtjhon. 



MV Der Wagendieiiafc in Rußland und *1 er Umsetz- 

. 

Vorschriften aber die Benutzung, Meldung und Verteilung der Wagen inner- 
hjsttk ihre«; %is$ jblm mr&fc herMisgegobchri und gedruckt 

*>5ö' t 3^ääuä2fökk.i^ Auskunft russischer Eisenbahn- 

beümteü verla&Ä -and mi mn von dein Betrieb,sehof der Smlosibahnen 
M, Mv Rudenkpw borauögegobejie.s. Jinuli bosehranko« mtjLÖfe, in äoui oiiuselöe 
4*üi Wagenöiuust bot reff^ende der 8üdo3fcbakn<m gß^hildert: sind. 

Bis Ende ?ier secMigOt J^ro gab e£ bei d^ä-iMai^ohon- Bahnen mnler 
einen ilLrekton Abkehr; durebgehenden Wagenlauf, ja die Güter 

mußfcri rneifiu durch ^ahrweik. von dem Bahnhof der einen Bahn, zu dom 
der anderen ge?schiifttr wotdfem Die- d&düreh hevl>tügcführte ji gewaltigen 
Guter^iu^mimluügOt. und Vörkehr^oe^^ behließlieh don Anstoß 

zu Vereinbarungen. Es? wurde zunächst das russische Ei^enbahtmetz in 
Gruppen eingeteilt, iumuhalb deren die Guter ohne Umladungzu lief ordern 
eaum, und Ende der achtziger Jahre trat das ^ühoreinkoimnien über die 
gegenseitige Ausmitzung, der Güterwagen für alle russischen Bahnen" in 
Kraft 5 ). IMööivs ÄQtzt zwar auch wie der deutBchu Staat^bahnwagenverband 
unter Fortfall jeder Wagenmiete eine gfimeinschafthche Benutzung dar 
Giiterwagnu alter ntseischen Bahnen mit Ausnahme* gewisser Spezial wageu 
fast, jsaloch tmtersciieidtm sich die VomJmftoa grundsätzlich von den 
deutschen daäu.r<;h, <l^B 4k» Wagen auf den üb^rgang^n von Bahn zu Bahn 
lu^zutau^chen sind in der Art, daß innerhalb 24 Öümdeit der übergabeadnn 
Büilm ZaW hh n Wag»d Wr widrtgnaf^lk die 

rüekstäüäige Verwaltung der anderen eine.\ r e^ÖgHr«iigsgebü.h'r voa. 3 Rubel 
Jüt W^ge^t und Tag au tritt cle-i fremde 

Wfcgfcri Mx die Stelle des eigenen, wird äp Knüiatidölt wie dk^er und braucht 
oreft zu der alle drei Jahre vorzuneho^mden Revision an die Eigentumsbahn 
^urückgegebeh zu worden.. I>*r groBo Vorteil dieses Vmiahrens 'liegt ja 
ittom .^ötrfcfÄll über d*o Lauf der Wagen 

iuld joder ;.d$i$ fremden Wagen, sowie der Er¬ 

leichterung der Abrechnung, die sich auf don'Umt^usoh der Wagon auf den 
ttliörgon^Gdibnen beschrankt. . '* s . ' *\ - • **•:/>.' ■ .•\ 

• • Jüdoöh- sind • aiif.h recht, em^mdlieho 'Kaeht.eile mit diesem Natural- 
ensgiHob verbunden. dk* sieb selbst bei. dem in.fvrri 4 tkvn^l^ri Verkehr be- 
mörkbfr* machen und diOsHdeh^ejt^dht worden durch dv& in be¬ 

deutend größerepi Umfange ah in Iktuteohfaucl vorkaiiuii^dou Schwan-' 
klingen do> Verkehrs. Es ist klar. daß die Aufnahme- anä Dü v *:hlaßfühigkait 
eirmi Balin (in- don duckten'Vtnrk^hr von dem Umfang des uigonori VVagcn- 
p^rfcs aWuiriüig rif, dorm je weniger Wagei» fittife Bahn der ajidoron idiorgebon 

l ) Vgl. Knic-.r^r: De:- (Gruppen- und die Generälkofjereai <3e V russischen 
Eisenbahnen*. Archiv für Eiseu bahn wesen, 13. Jahrgang, J&Öfb 8. }BÄ ff. 
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kann, desto weniger kann sie übernehmen. Das ganze Verfahren kann also 
nur richtig arbeiten, wenn jede Verwaltung einen dem Verkehr ihres Gebiets 
entsprechenden Wagenpark besitzt. Hieran fehlte es aber bei einzelnen 
russischen Verwaltungen beträchtlich. Da die Bahnen großes. Interesse 
daran hatten, die Verzögerungsgebühr zu vermeiden, so traten an den Über¬ 
gangsstationen oft große Ansammlungen von Wagen ein, die den Umlauf der 
Wagen ganz erheblich verlangsamten und somit auch die Bahnen in Mit¬ 
leidenschaft zogen, die an sich über einen genügenden Wagenpark zu ver¬ 
fügen hatten. Eine weitere Folgeerscheinung waren die kolossalen An¬ 
sammlungen von Getreide, Kleie, Ölkuchen usw. auf den Stationen, die die 
Qualität der Ware wesentlich verschlechterten, oft die Güter ganz verderben 
ließen. Vergrößert wurden die nachteiligen Folgen des Systems noch da¬ 
durch, daß selbst die Staatsbahnen kein gemeinsames einheitliches Netz 
bilden, sondern völlig getrennte Wirtschaftskörper mit besonderem Wagen¬ 
park imd getrennter Abrechnung darstellen, so daß also auch auf den Über¬ 
gängen von Staatsbahn zu Staatsbahn Naturalausgleich der Wagen statt¬ 
finden muß. Etwas gemildert werden andererseits die Schäden dadurch, 
daß sich einzelne Bahnen, die besonders geringe Durchlaßfähigkeit besaßen, 
entschlossen, fremde Wagen und Lokomotiven sei e3 von anderen Bahnen, 
sei es von Leihanstalten zu mieten. Dies geschah aber naturgemäß in viel 
zu geringem Umfang. Infolgedessen wiederholte sich noch immer alle Jahre 
der Vorgang, daß bei einigen Bahnen sich auf den Stationen die Güter und 
an der Grenze die beladenen Wagen anhäuften, während andere Bahnen 
Überfluß an Wagen hatten. Hier setzte nun endlich die Aufsichtsbehörde 
ein, die die Staats- und Privatbahnen zwang, die nötige Zahl von Wagen zu 
mieten. Allerdings trat dadurch wieder der andere Nachteil ein, daß die 
hohen Wagenmieten sehr ungünstig auf die wirtschaftliche Lage besonders 
der Privatbahnen einwirkten. So erreichte z. B. bei den Südostbahnen im 
Jahre 1907 der für Wagenmiete zu zahlende Betrag die Höhe von 2 043 802 
Rubel, was jede von den 155 000 Aktien mit 13,83 Rbl. belastete. Eine 
dauernde Abhilfe konnte hierdurch trotzdem nicht geschaffen werden, weil 
die angemieteten Wagen zum Teil wieder der Eigentumsbahn entzogen 
wurden. 

Einschneidender wirkten dagegen die im Jahre 1906 durch die Auf¬ 
sichtsbehörde geschaffenen „Bezirkskomitees und das Zentralkomitee zur 
Regelung dos Massengüterverkehrs auf den Eisenbahnen“, deren Anord¬ 
nungen unter gewissen Voraussetzungen für sämtliche Eisenbahnen bindend 
sind. Das gesamte Eisenbahnnetz ist in Bezirke eingeteilt, innerhalb derer 
das Bezirkskomitee für den Wagenausgleich von Bahn zu Bahn zu sorgen hat, 
während das Zentralkomitee von Bezirk zu Bezirk ausgleicht. Ferner haben 
die Komitees auch insofern für die Beschleunigung des Wagenumlaufs undVer- 
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meidung von (Stockungen zu sorgen als sie diu Undenkuiig der Wagen üfea 
If dM-ßnt'h Aöördit«»» *ein* di» ts4, 

I).. ></ v;v..-:- -"i.-.i.- -o : • •• • : • . •• •■ ’ ■• : ‘ ■ ■". <'■■•■■• 

«P unfUf• i'atintil.n.ng ' Ott :Yori.*oüM«t cBm ifitj«»» .ßitUÄkWt.’^nä'' /fer 

wirtecbftftliohen Korpmatioti ihres Bezirks Aiuv&dvSt den Umfang des zu 
erwartenden Vüfkotu‘» featetblion, datiäck jn^bdi^ib «Vthao Man für die Abt, 
fuhr der Ckiter »ufoteilen und dementsprechend die vor dbotgehhode Vei*.' 
Stärkung der Beteiebsmittel der einen oder anderen Verivaltung oitj^rmsh 
Weisung 4w 2entr»lkr>«vijLe«3 des ganzen Bezirks anovdnen, was, flllerdiög* 
tu neuester /feit wenigstene gegenüber den tVivatbaJinon fern dom» Zu« 
^imrnmig abhähgig i^t. Zur Erfüllung der zweite« Aufgabe •föhrfto'-^üu' 
Beüirkskorditoes dlo Aufsicht ftbei* den A tfsrtAdsbh • d<?j Wagen Aitf dun 'Über*-' 
gabestat innen, iridfrtn Anordnung«! »th«r di« T»oi:ung dor l«oosn Wagen 
»dlvde’mV'Tdyr^hdib 3 ^^ .W«g<b winsi» : übar'-di»i{-/4bJefkfcfl*¥ dar b.jbwhmeo. 
Wagen über d|e vemnb&tten Hüfsuego, und rnghtt beim ZentmUsQniitöe in 
dringenden Müon die Eesfeetzuug ypuer Üpiwogsiimau an Di« Bözirks- 
komvltees kbnucn sohiioÜlioh sogar «iWgretfon in dio Keihonftdgo, in der die 
lagernden fiS^ter Hbsabel(itä|#h. efrfdi r^btSKÜidiife die Bevorzugung der 
Verladring in iüner IVicbtving üdd die der Volladung nach anderen 

iik'kiitngen ■auOv<Uu>ii, jeden t«d<> di'nf«« sie die Höchst zahl dor in jeder 
Bfoktiuig täglich abzusoHtieudcn Wagen liestumutsft. Aoeb zu dieser laufoit* 
den Tätigkeit- haben sie nach einer ü> diesem Jahr 1 : vtsehieueneu Desetzos- 
novftjje vier Veitroter de« Haiiduls, der Industrie »iul der Gemeinden ztrzu- 
-riehoxv, d^non mtgax' Hintdiok in die- ReUiBüfojigöbuciw.r zu geben ist», um sie 
in fiir' fjago SUi versetfltOd. bdmtfoii« über die Befolgung der Vorschriften 
ober di»! jimhcninlg*.' io der di« lagernden Unter abzu befördern sind, aus- 
zuübß».. An der liatiti dor Krf»hrtutgon haben darin di« Kdmitßos V 7 Of«clÜägt>. 
über Vtvtbo'Ssoi'Uftgon io dor Einrichtung der Bttkuon anr ErhÖfcasg ihrer 
DdTchlüßföliigktnt zu machen, ui« Bau zw'd^^ -.Cfteä^-odor -neuer liidhjix, 
dauernde Vemäffc'ung d«s Wagenparks und 'Erricht vmg vi.m Lagerräunion. 
Werden dies«: Vv«ri<dirifu»u genau befolgt' : «nd wird diu Einrichtung' sachgemäß 
benutzt, so ist Wagenvorteilunge- 

verfalireüa zu bösettjgejt und eitdgonn&ßen. einem Ausgleich j* «gdh dom 
Bedarf dor verschiedene.n Bvriila- hetlwituiühren. ' ’lhtäik’hlk'h hoben sinh 
di« Zustände schon »rosontlieU gofe?«u»rfc.', Trotz der uooh nie dagewosenou 
(»röüe der Ernte- »m bdztön flMrbst'waren die■ öetrMideansÄ i h ml u rigor» nicht 
OesetitUeh gvöbor a!» m frühere« ..fahren, und Stockungen sind fast gar»?, 
ausffeblieben. .v^ölj't».Htgkrh«Wiöh«^'' EinflußI sahen- aülerdihg»- auch die Muh* 
nahmen der Rhgifjtung jZfcfrkbi, dio. di«f htou« Bevölkormig durch finauzioUe 
Unterstützung von der Notwendigkeit T>efroite, die Ernte so schnell wio 
UHiglkd. iihrutahren. 
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Daß aber immer noch Nachteile übrig geblieben sind, möge eine Schil¬ 
derung der einzelnen Maßnahmen zur Verteilung des Wagenparks innerhalb 
einer Bahnverwaltung zeigen. Wie schon erwähnt, wird jeder Bahn der 
einmal vorhandene Wagenpark dadurch erhalten, daß abgesehen von Spezial¬ 
wagen an jedem Übergang der Nachbarbahn innerhalb 24 Stunden ebensoviel 
Wagen zurückgegeben werden müssen, als sie übergeben hat. Der Gesamt¬ 
bestand müßte demnach, wenigstens leere und beladene Wagen zusammen¬ 
genommen, stets der gleiche sein. Der Bedarf wird beeinflußt durch die 
Eigenheit der russischen Bahnen, daß mit Ausnahme der von den bei den 
meisten Bahnen verhältnismäßig seltenen Privatlagern stammenden Gütern 
nicht der Versender selbst die Wagen zu beladen hat, sondern daß die 
Be- und die Entladung der Wagen von der Eisenbahn vorgenommen wird. 
Die Güter werden in der Regel auf bahnamtliches „Lager mit Abwarten der 
Reihenfolge“ (Otscherod) aufgeliefert und werden dann verladen, wenn sie 
an der Reihe sind, was nach eingehenden Vorschriften von der Art des Gutes 
und der Laderichtung, vor allem von dem Umfang des Wagenparks abhängt 
und durch die schon erwähnten Reihenfolgebücher kontrolliert wird. Der 
Wagenbedarf ist daher, in gewisser Beziehung wenigstens, unabhängig von 
dem Wunsche der Absender; nicht diese, sondern die Dienststelle oder der 
Wagenverteiler fordert die Wagen an. Der Umfang des Verkehrs, sowie die 
Größe des vorhandenen Lagerraums sind dagegen maßgebend für den Ge¬ 
samtbestand des Wagenparks. Darum ist es zunächst Aufgabe jeder Ver¬ 
waltung, für jede Getreidekampagne von neuem die Größe des nötigen 
Wagenparks zu berechnen. Zu diesem Zweck hat man mehrere nicht näher 
zu behandelnde Formeln aufgestellt, bei denen naturgemäß der vorjährige 
tatsächliche Verkehr und die durchschnittliche Umlaufszeit der Wagen, 
sowie die Ernteaussichten die wichtigste Rolle spielen. 

Da der Verkehr selbst nicht in allen Bezirken einer und derselben 
Bahn der gleiche ist, wird der Gesamtbezirk in Unterbezirke, die vielfach 
mit den Betriebsabteilungen übereinstimmen, eingeteilt, und jedem dieser 
Unterbezirke ein bestimmter Wagenpark zugeteilt, der ihm durch Natural¬ 
ausgleich an den Ubergangsstationen zum Nachbarunterbezirk während der 
ganzen Kampagne in der Regel erhalten bleibt. An der Spitze jedes Untor¬ 
bezirks steht ein Tag und Nacht besetztes Wagenverteilungsamt, das dem 
Oberwagenverteiler der Bahn untersteht, der seinerseits mit mehreren Ge¬ 
hilfen ständig dienstbereit sein soll. Aufgabe der Wagen Verteilungsämter 
ist es, die in ihrem Bezirk, sei es an den Ubergangsstationen durch Aus¬ 
tausch, sei es auf den Entladestationen verfügbar gewordenen Wagen dorthin 
zu leiten, wo sie beladen werden sollen. Zu dem Zweck haben die Stationen 
von Zeit zu Zeit den Umfang der Anfuhr und des Lagers unter Angabe der 
Beförderungsrichtungen und des Gutes zu melden. Die Wagenverteiler 


Digitized by 


Original from 

UNIVER51IY OF MICHIGAN 



im 


Der Wagendienst in ßußtand und der Ümsetz- 


hftbon midererßöitß abar auch dafür zu sorgeu, daß an der Grenze zur Nach- 
barabtejlung oder zur Nach bar bahn, salbet wenn dies gloichfalls eiue Staats- 
^ölltevdor Bedarf zum Austausch dar "wit d Sie 

Haben also stcte eiuen doppelten Bedarf im Auge %u bebaken, woboi zur 
iJeekupg dm Bedarfs an der -Gnjnze • Wagen 

d'k-'otm. J3s ist Idar», daß die Wagenverteilimg d^iureh v^rwiefeeJtt wird, 
denn nur, wenn di* Beladung und KnUadimg der Wagen sieh ganz 
gleichmäßig, der Lauf der Wagen ganz reg^nVfiUig und die Beladung 
der Wagen in einzi für jede Richtung sieh gleichblmtoudou Stiirice 
Abspielen würde, konnten sich die jicladeueri und' ioscrea Wagon auf den 
Übergangsstatiomm; von selbst ausgleieVten. Da der Vorkehr .*«,hm r atete- 
.Ulirogßlnuißig Sem .>Vii^ ; Mntl entweder für die Beladung der Wagen unnötige 
Ati.^k^cb in der Grunze und viut;%nneidtrag der VuttägV' 
riTngHg^hühr od$x Steckungen ’ nnvermeidf-^t; • ' der Wageuv^rteflnr 

•f*t ct*. die Beladung der Wagt*« so zu rvp>\\\. d&tt nicht zu viel zur Üfagte 
gang^;kitioii lauihn, d; b. nrohr als vom N^ivbarbfÄurk beladen oder 
zurück;g^goJien vvm-vltui köttftHft, Hierdurch wird natürlich vietfacb der 
W^agegouOihiuf wiederum verlting^arut. Mm den Ahsiaufcfch Von 

Bahn zu Bahn zu or leichten*,. Imbun die.se itiaforefnandor die HdchKt zahl von 
W &uiu) vereinbart. die aut Mii^axk^stiiÜua zn übproohmon sind. 



ühen* los zum Au&tatift&h an $hr- &*&<$/ '&fc+ : ^r-\^.t»4e3r5|.TO 
mohr our hinu Verzögerung de* \Vrtgaiiu>^il^Aj:fe; amidern mfy&l mich die 
(Jau'Sc.it^uumg d«*r Ltoferfrmtü Tatsüchbvii kommt v. B. ein großer Teil 
*:\w in Kim igslcug:’-mb. 

da tv S - LiV 5 ßmtnitjv duV'-O R okI fr rü h i: »oiviri ?k.s t irim-iU\ti HäliAirt Dör 




bbdttri'fns und. ifcr ,\av^^ enlfx hwdend 3bft\ Z\\ diesem 

fttok pmß. adth iri den Tnifang der Be- 

h>«!un*i »dngraiVm; vkdÜKcV {rnr u iÄ ^•Igctucinor Arbeitsplan für den 
nilclistcn Tag ft her djfe Büj>ujung. vtftti.. d'h; BeCiiedigung dcu ßedijt/nisso der 
\nst auS<bßtHt iöheh und dÄihardt » jie T/nf er Verteiler tete** aphisch 


, dWinach »Me IWiferverteiteF tejogiap 

anzinve..fc)i': 

Z*a A^orreUuMg de»- Wage»*, scc-d *v H l,j.i*üags von ee ruf liehen Ktn- 
tionep folgürjdn JVUitiungrui zu cissratten : i Die Anzahl der auf don »Stationen 
^v.chönden beladötiTO Wagen- Riehtmigert init Angabe der 

rberg^M}:/,rf.nr,ioii<;U. für Güter d*s i\h \Uvten Vr : tk»üir‘. und der HauptMiup 
fangP^tAtionnja für Qtlier dm' BimtettVorLehr^: 2. die Anzähl der beladenen 
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und leeren Wagen in den gerade und ungerade numerierten Zügen; 3. die 
Anzahl der zu entladenden Wagen; 4. die Anzahl der auf den Stationen in 
den letzten 24 Stunden angekommenen Wagen; und 5. die Anzahl der leeren 
Wagen. Außerdem haben die Übergangsstationen zu melden; 6. die Zahl 
der von Mitternacht bis 4 Uhr nachmittags ausgetauschten 'Wagen; 7. die 
zur Übergabe in den laufenden 24 Stunden vorhandene Zahl von Wagen. 
Man sieht, daß die Anzahl der zu beladenden Wagen, also der Bedarf über¬ 
haupt nicht gemeldet wird. Dies ist aber nicht unbedingt nötig, denn die 
Zahl der täglich zu beladenden Wagen ist entweder periodenweise ein für 
allemal bestimmt, oder richtet sich lediglich nach der Zahl der vorhandenen 
leeren Wagen. Eine gleichmäßige Berücksichtigung aller Versender im 
Gebiet ist, selbst wenn man bedenkt, daß viele Güter erst auf Otschered 
gelagert werden, dabei natürlich nicht möglich. Die Meldungen gehen zu¬ 
nächst an den Unterverteiler, der sie nach Ausgleich in seinem Bezirk abends 
an den Oberwagenverteiler weitergibt. Etwaige Fehler, die durch Schätzung 
der in Zügen rollenden Wagen oder sonst entstanden sind, werden richtig¬ 
gestellt durch die gleich nach Mitternacht von allen Stationen einschließlich 
der Übergänge zu erstattenden Meldungen, welche Angaben über die Zahl 
der angekommenen und abgefertigten Züge an dem verflossenen Tage, der 
beladenen und leeren Wagen, sowie über das Vorhandensein von nicht ab¬ 
gefertigten Wagen um Mitternacht unter Hervorhebung der Versandrich¬ 
tungen enthalten. Je nach dem Umfang der gemeldeten Reste ergreift der 
Oberwagenverteiler seine Maßnahmen zur Verschiebung der Wagon, wobei 
als äußerstes Mittel die Verweigerung der Übernahme beladener Wagen von 
fremden Bahnen gilt 1 ). 

Der russische Wagendienst krankt jedoch, so eingehend dio Vorschriften 
über die Meldung der Wagen sein mögen, an der Tatsache, daß ein großer 
Teil der Wagen überhaupt nicht gemeldet wird, sei es aus Nachlässigkeit, 
sei es absichtlich, um sich eine möglichst große Wagenzahl zur Verfügung 
zu halten. So sollen z. B. die Unterverteilor vielfach nicht die volle Zahl 
der leeren Wagen melden, um nicht in Schwierigkeiten beim Austausch der 
Wagen zu geraten, und weil erfahrungsgemäß die Stationen lieber ihnen 
zulaufende leere Wagen zur Beladung benutzen, als die eingegangenen be¬ 
ladenen Wagen vorerst entladen. Z. B. bei den Südostbahnen sind früher 
25% aller Wagen ungemeldet geblieben. Um diesem Ubelstande entgegen¬ 
zutreten. habon die Südostbahnen und nachi hrem Vorbild mehrere andere 
Bahnen zwei Maßnahmen ergriffen: einmal mehrere sogenannte Kontroll- 

*) So sind die Vorschriften auf den Südostbahnen. Es ist aber anzu¬ 
nehmen, daß die gleichen oder wenigstens ähnliche auf den übrigen russischen 
Bahpen bestehen. 
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Der WAtreDdienat m Rußland und dar Utniete 


-ataxioneti errichtet, i lernt«' Vorsteher gegen bünondare Vergütung alle Wagnis 
bftUda’ne’ c>4«r loere, di»' t*6i tbiwu durchlaufen, unmittelbar an den Ober* 
5W|t^»yett#8r telegEapkUlcH -8« meldnu. haben. Die Kontnßlstatioiiön sind 
je navli der Dichtigkeit des V erkehrs und der Zuglage so über ünu g&nzeo 
Bezirk Verteilt,'.daß alle Wagen gefußt werdeu .künußn. Dann sind war Vor* 
iiKfidinig Aöf unbefugter» fi^räusnaiinie Iwerer Wagen aus de« Zügen. Leer* 
v/iigemuxph Ä alle Siatömep bis mir Ziebtation durchlaufe«. eingerichtet, 
dete« Bildung, Stärke und Lauf’ vom Oberwagenverteilor feutgeaetzt wird. 
Falls nicht ganze Züge gefahren werden können.; wird entweder mit- der 
Beladung der Oiitec so junge gewertet, bis genügend Wageft benötigt Werden, 
■oder ns weiden Leere agou in Volbiige eingestellt, dann »'»r wird ein bo- 
soßderer ßegleit«cit&in Aüägftsftelit, der »Jas strengste Verbot eüthäit, deu 
Wagen aus dom Zuge zu entnahm««. Es ist emleuelitood, daß diese Maß¬ 
nahmen, jedenfalls die Beigabe eines Begleitscheine, ihren Zweck auch nur 
l-< i Zuvwlässigkoit de* Personals voll eftekhea k&tuwBU. Es soll jedoch 
tÄteäeiisicU bm den Baluieu, die -sie eingefiihrt haben, eine wesentlich bessere 
Äusnnbswug »h>s Wagenparks eiögetreibe.n sein. 

Die ansgeluhrten Regfehi gölten ihi allgemeinen uur für Wagen ge- 
wöhrdiÄhet Bauart. Für alle SpexialtVrvgen sind besondere B<sstimraungeu 
vorhanden, die teils durch, das tdlgemcino russische Wagenübereinkommen 
festgesetzt, teils »wischen den Bahne» vereinbart sind. Diese Wagen sind 
in der Tiegel vom Ao'at&usch- mit gewöhnlichen Wagen ausgenommen. Be- 
zeicUnWid für die Spezial,wagoh, mit alteuiiger Ausnahme der Spozialfruehte» 
Wagen, ist -ihre Aufschrift : ..Befristete Rückkehr 1 '. Diese weist auf die Vor¬ 
schrift hi»»., wonach jede Stafciö«, (tut «fersich 6>ß leerer Spezial wagen omer 
Bahn befmdet: • verpflichtet; ist, ihn «averzögllöli über dies »!*»■■’(> 


fremden 

Bnlintitt hptt ttliergHngkpuhkte, sogar auf dernstülbun Wege, den d&r Wagen 
Twiladcu surückghl^f hätfe, ptit jeder Um* 

oveg wjrd tfi.it ■T4 : ‘iS.pp..füjr cli«^ Aelvse und Werst der 

edbstvei^täiMiliüiit ist uc strengste«* verhüten, «jowtdige Wügnh •sweöks Be» 
iadubg ans den Zügen zu hebmeb. Für »lie Beförderung derartiger Wagen 

der Lauge de? Weges, und zwar 
für !■• - Wcrv> t ./noud»;, .ho. Chore»'V» von Buhn zu Bahn.24 Stunden, 
föäf»',l?Bt* hLh^.- Bvläfbrrig ■ jA ät» SHteden. Abgerechnet wurden Sonn- und 
T"uioffu,ge.i Keprtrö.tnrtftge und und 

int-dgu Schuld de.« JÄuj'f'ingeis ( ' die nach den; Tat e von diesem ssu ver¬ 
güten sind. Für . je %i Stunden der V»>rz<igf;rnng «ind »ier Eigonitbnisbahn, 
wenn xW Wage« im Agst auseb iibergelant Ayatj^Läö ftbl,, ahn« Austausch 
3 Rbl* von der schuldigen Balm z.u zahlen. KtwW ^iwöiehünde Regeln gelten 
für ZiaternMHWftgep. Leere Spemfdwugon der Fi gen tu m ab ahn if erden 
den Bedurftetatiornm auf Anforderung. von den Wagenvortcik-rn zugewiete». 
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Wie passen sich nun die deutschen und russischen Umsetzwagen 
diesem System an ? Zunächst ist zu bemerken, daß sie an der deutsch¬ 
russischen Grenze innerhalb 24 Stunden auszutauschen sind, und zwar in 
der Regel gedeckte gegen gedeckte und offene gegen offene, jedenfalls können 
beide Grenzverwaltungen jederzeit den Ausgleich der gedeckten und offenen 
Wagen verlangen. Für jeden verspätet ausgetausohten Wagen ist eine 
Verzögerungsgebühr von 4 JA für den Tag zu zahlen. Der Austausch ist 
ebenso wie im russischen direkten Verkehr so zu verstehen, daß der fremde 
Wagen wie ein eigener Wagen benutzt werden kann, also erst zu den perio¬ 
dischen Revisionen zurückzugeben ist. Die russischenUmsetzwagen gelten dem¬ 
nach innerhalb Deutschlands nicht als „Fremdwagen“ im Sinne der Güter- 
Wagenvorschriften, sondern sind gleich den deutschen Umsetzwagen als 
„Spezialwagen“ zu behandeln. Die deutschen Umsetzwagen brauchen auch 
nicht von den russischen Bahnen, abgesehen von dem Fall der Revision, 
an die preußische Staatsbahn zurückgegeben zu werden. Gleichwohl tragen 
sie die Aufschrift „Befristete Rückkehr“ ebenso wie die russischen Umsetz- 
und sonstigen Spezial wagen. Das ist durch zwei Erwägungen veranlaßt. 
Einmal glaubten die russischen Bahnen es nur durch diese Aufschriften ver¬ 
hindern zu können, daß die Wagen aus dem für sie bestimmten Bezirk — der 
Weichsel-, Südwest-, Nordwest- und Moskau-Bfester-Bahn — heraus¬ 
laufen, sodann mußte man dafür sorgen, daß stets eine genügende Zahl von 
Wagen an der Grenze zum Austausch vorhanden ist. Um dies zu erleichtern, 
ist schon eine Höchstzahl für jede Grenze festgesetzt, bis zu der Wagen 
umgesetzt werden müssen; also ebenso wie es innerhalb Rußlands für den 
Austausch gewöhnlicher Wagen bestimmt ist. 

Hält man sich die oben angeführten Wagenvorschriften der russischen 
Bahnen vor Augen und berücksichtigt man ferner, daß die russischen Um¬ 
setzwagen nur in den Wagenpark der Weichselbahnen eingestellt sind, so 
wird man sich die Tatsache erklären können, daß die Umsetzwagen so viel¬ 
fach leer zur Grenze zurückkehren, obgleich sie in demselben Gebiet Rück¬ 
ladung bekommen könnten. Allerdings hat sich in Mlawa im Verkehr mit 
Danzig in letzter Zeit eine wesentliche Besserung gezeigt, aber auch dies 
ist aus dem oben Ausgeführten erklärlich, denn Danzig hat in der Haupt¬ 
sache Verkehr mit den Weichselbahnen und die russischen Umsetzwagen 
sind innerhalb dieser Bahnen von den Regeln der befristeten Rückkehr 
unabhängig, können also von den Wagenverteilern dahin gelenkt werden, 
wo sie zu beladen sind. Ähnlich ist es im Verkehr nach Schlesien über 
Sosnowice, wo sogar mehr Wagen von Rußland als nach Rußland beladen 
übergehen. Anders liegen die Verhältnisse jedoch beim Königsberger Ver¬ 
kehr, dieser hat seinen Schwerpunkt in Südrußland, und zwar hauptsächlich 
bei den Südwestbahnen; dorthin werden von Königsberg fast alle Umsetz- 
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vi agen beladen and von dort stammen die meisten Getreidasetiduiigen. 
i>ie* .'StaisofietyL Bahtim hütd abetf gelugt**«,.. dfe .Ürnsetz wagen tmverv 

zogbch «äor TtÜ^ntimisbalm' /zmiwkzng&bm, und. zvmv .über den Hinweg. 

■ •IM niir-zrifällig die ]CnrlMlestatj 0 ii halten wird, d^li W^a^V sütuH 

xvtedernadfr KnnigöWrg a(u- 'b’^kdeii. muß der prettßiöebe Wagen, ohne 
neeh ijeJaden können, bte zur Grenze, dor Wagen der 

WidfhMdfmfrti • wen igsUm* }m m 'ittzävrky?: ?Mt&oklmfai\- l>a <&? Weichdeb 
bübiieh mehr V^rk^br ttöfeli' •• habt?**,.. vtxwlm -*i* ^weh diim Wagen 

düHbui ibhfeheu,' • ad- daß naeli Gr»}e^o ?d*r tmviel’-^b lenken idtni tite'ßäkF- 
Äjim Ati^&hiiär nötig' gäxdv ja e* kt &;bon mehrfaefe daß 

seibwt zu die.sem Zw>M‘k nicht genügend Wfcgo« vorhandenwarv-o ?md ein 
Teil der Wagon umgeladeu werde# do. «s der Station Gr« je wo .zu 

. u'm^tä'ridlich kt ; die tibmnhbgoa, Wkgra *uf Rwervemlsatze zu zerren. 
Itewn nach ' imfc&en Üi&mf vir soviel Waget* vörhandtm 

eein. als täglich höchstens mngesKzC Werden mausen., 

Wie dß^B abgehoben xverdgu fcähn^ teb ideC Bicht der Ort ; 

lai^tMntU'rzm&tbw* Jedenfalls Und lammm Mittel gt^unden 

Werden, 2Sek w*n b*ü der Ein- 

.tvehnrng \m Aup^^hnUt: hhü trfijulkdt fbm. Verkoke /wistdrmi 
die im ■ AüÄbseh von Warn# gttdinn* d ii t c fe F 0 r r f & l1 d e r t* nt> 

1 a d n i\ g <1 e r Cr ü t ö r a n d e r G r -*• n z j* und der damit für sfö- vtet- 
htimdcnori Gefahren zu helfen. Aber das Ziel wird wrdil nur dann 
c.ro ichr we^&ej? könnet), woim wenigsten.-: für die b'n^c-tzwagen besondere«, 
von ihm a%etneinen füi die nieaieeiinti Speziahvagon gegebenen Vumohrifhm 
ab^eiiÜumde ßostirmnungen erlassen uerdend) Alt eine gtu nrLsiit^düdVv 
Änderung der .rti^aohen- • Whfcgeri v»>n^hnf^ii .tftid .'ijirü . an dvo- 

des de-dtHch«n' ^ivr.age.«t«i-sirt^ m kx<M ihror erhebltdi^tv N^cb~ 

teiie mit iloclsielit auf ihre unleiigboren V orr^ric und vn\: nlieni auf m$ 
eigenartigen VerhäftnksM de* russisehen Ft^euhaht^b tftttQU wold kaum 
m denken. 


l ) Wibmrd de« 3>ruek<» wird bekannt f d#U die ru&Hi>ehe.n Verwaltungen 
<ik;h eötseblo^eu haben, besomlfire von der VereiBbaruag z wisch er» 

den rustsiRohett Bahnen- 4 abweichende Vor^brifteii für den Austausch dfer Um- 
8ötzwHgt>n »tu geben mit dem Ziel, daß piiüchvtx im Weichsel- and dm ßfid 
wmtb&iinen die Verpflichtung der „befristeten Eöckkebr ,< wegf^lH and die 
Wag^ö tmf dem Hinweg schon von des öre&^t&tdm dem Obenfsgen verteil er 
der Em ptÄDgsbahn vory*xi.me]de,iL sind, der sie d^ltbiü verfügt, wo Me y^iedfi 
beladen werden können. 
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Die wirtschaftliche Lage Rußlands 
an der Hand ries Entwurfs zum Reichsbudget für 1910. 


V r oa Dr. Mertens, 


Zum vierten Male legt der Finanzminister iri Ausführung des Aller¬ 
höchsten Befehls vom 8. März 190t; dem Rmciisral und der Reiciiwluiua. 
den Entwurf zum Röiehsbudget — dieses Mal für 1910 — vor. ln An¬ 
lehnung an die {rüber schon gewählte Form sind auch in diesem .Jahre 
einig« Mitteilungen über das realisierte Reiohsbudget für 1908 vorausge- 
schickt. Nicht ohne ein leise,9 Mißbehagen wird nach den Zahlen, wie sie 
durch die Reieliskoßtrollo endgültig fastgestellt worden eihd. mitgetejit, daß 
der Abschluß, beeinflußt von den im Jahre 1908noch immer ungiinstigeö 
inneren Zastiihdfm, nicht als ein befriedigender bezeichnet werden kann. 
Eine Gegenüberstellung dos Voranschlags für l#t>8 und des realisierten 
Reiehsbadgefcs ergibt das Folgend«: v 

realisiertes 

•hu '• >m;h<h, liia.” Reielisbadgvt 

au lüiuu a hm e n; 

1. ordentliche. . . . , . . 2 X-8g *>4b 498 Rbl. 2 417 807 828 Rbl. 

2. außerordentliche . . . . 357 Ö70 •,-3&Öh56i'/-.02-7 „ 

3. überhaupt.. . ' 2 fi»I 405 l«8 Rbl. 2 «18 007 855 Rbl. 


an A u s g a b p ö 

1. ordentliche. 

jgp außerordentlich« 

3 überhaupt .... 


. 2 812 25109Q „ 

, v;- , „ 

’■>* 2 581 403 1 ÜB Rhl. 


Danach siud Einnahmen um rmul 87 Mill. Rbl. 
als veranschlagt war, und was die Hauptsache hierbei 
Ehmahmön haben mttfl 30 Mül. Rbl. oder 1,3 v. tt 
Hjtjrbei hebt der Bericht denn noch beeondpr*? hervor, 
de» Staatsebseobahnen, ^hön'rzenkindes 1 . mit 37 

dem Voranschlag zurückgeblieben sind. 


i 387 750 594 „ 

208 932 209 ,, 

. 2 ÖTiß 682 80S Rbl. 

. mehr eingegangen, 
ist, die nrdentiieheu 
. mehr eingebracht, 
daß die Einnahmen 
-v Miß, Rbl, hinter 
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Pie wittMh&fliebe an dar Hand 


Cfrnßer ist die Überschreitung des Aui^aliffflbudjröts «ud namentlich 
: Aueg&bon, die Tb Mili Rbl, mehr in Anspruch nehmen 
Hw iiabf'n die StaäisSj^sfihftbhen ä$a größten Aiued an der i-ber- 
»ritimfctujg, dönn diese betrag rd. 30 Milt. Kbiv, 14 Mili Rbt. kostete die 

Verpflegung des Heeres mehr, weil die Preise für den Proviant und d>n 
Pourage erheblich gestiegen waren. 19,3 Mili Rbl. waren noch aus den 
Vorjahren zu decken nsw., kurz das Je hr 1908 gehört nicht zu dem glflin- 
zendstoß Im Haushalt des Zarenreiches. 

Stellt man diesem realisierten Reichsbudget für das Jahr 1908. die 
Voranschläge für die Jahre 1909 und 1910 l ) gegenüber, so findet man: 

realisierte» Budget Voranschlag 

(!.<>.><( i% i o 

an E i n n fl h m err Millionen Rai»:,! 

1. ordentliche ......... 2 417,8 2 458,7 2 büö,# 

2. außerordentliche ....... 200,8 1,7 IO 0 

•3; überhaupt. ,,, . ..... 2618,6 $ 0Ö,4 254.7.8 


an Ans g a b e tv; 

1. ordentliche .2 387,7 .2 472,2 2 510.0 

2. außerordentiiehtf . , . . . , 268,9 159,2 119,9 

3. üiK'rhnucr , ......... 2 666,6 2631,4 2 üt.-B 

Ob der Voranschlag zunächst für das Jahr 1909 sich mit den wu-lt- 
liehen Einnahmen dvckeh wird, konnte zur Zeit der Vorlage des Entwürfe 
für m& noch nicht übersehim da ztf dürh Zeitpunkt erst- für das 

erste Halbjahr 190$ das Ergebnis der ordentlichen Emnahmett verjag. 
Hiernach, aber läßt sfefi noch g&rüic-tit ii»a E^dürgfebnis beuriaifeir, denn 
gegen da* realisiert®Budget, fiit 1908 hat da» erfsth. Halbjahr 1909 gegen¬ 
über eiii«f Mohecibnehirse vo« 40.612 Mdt iOÜ.. bei »öderen Posmutaga 
eine MiTidereaihahme von 28,579 Mül. Rbl. ergeben, so daß nur ein Mehr 
vw: 12,633 MilL Rbl. zugunsten des ersten Halbjahres 1909 gebucht werden 
kann. Es ist ja Jfclätjj, daß die Einnahmen ntGht; gleiehuiaßig, iiboi das ganze 
Jahr verieiJi, emgehwsä "können, aber es ist auffällig. Ä die Endsumme gegen - 
ober dem glotclmi Zeitraum des Jahres 1908 zustuntnenggeetzt ist, 28,670 
Mjll. Rbl. weniger Einnahme ist immerhin ein Cihnbjicher Eolübetrag für 
ein halbes Jahx. Zudem setzt sich dieser A'ohl betrag . ÄB*:..'kleinen 

Positioneü zusammen, von denen man erwarte« köhttf*, dAß fhüi zweit« 
Halbjahr eirihoUm würde, wo das erste Halbjjüui versagt hat. So scheint 
die Sache aber nicht zu Hegen, denn es sind i. B. ausgefallen ati Steuern 


?.V. ErlKiUermigshcriclit zu») Reuiger- Seite it. 




des Entwurfs zürn Reioksbndget für 15)10 


für Naphtha — 4,706 Mili. Rbl., an Zall^fälk-n — gjS&Afjll. Rbl., au Ein* 
nahmen aus dem Spixitusmonopoi — 12,424 Mül. ißb). w»-. 

Wenn man dieses Ergebnis im Auge böhrüt, äö erscheint der Vorausehlag 
für 1910 reichlich hoch bemessen. Aber wir wferdejä Ja waM «pater noch 
Gelegenheit' haben zu sehen, daß im wesentlichen der Ausfall der. Ernte 
das Zünglet« an der Wage des Reiohsbadgefcs ist; wie die Ernte aber aus- 
fallen wird, da« läßt sieh natürlich, nicht im voraus beurteilen. 

Was m.ui die ordentlichen Einnahmen im einzelnen ankngt, so sind 
hierbei vorgesehen: in Millionen Rubel 1 ): . , • 


MU1. Rubel 


1 Mlü. Rubel j v, H 


t ms den Hoheit? rechten. 

ünnjoter aus dem Sphifcuamonopol , 
•2. c-tÄÄWeigontmn nod Kapbat . . 

darunter aus den Staatsetsenbahhen 
S. Indirekte Steuern . , . . . . 

4. direkte Steuern ...... . . . 

B i'.i.'.Hv: ... . . i 

*■■ KUukxahlnug der Ausgaben der 
Reiehsrüotef . . ,'cs - 
l iM»or*i.(ge Einnahmen . . . . . 


zusammen 


Die ordentlichen Einhabriien sind also wiederum erheblich Höher 
eingeschätzt worden als im Vorjahr, Das mußte aber auch geschehen, weil 
di» Ausgaheu noch schneller Anwachsen, als die JEinötthmoq «eilen zu ihrer 
Deckung, ln emor Gegenüberstellung der orrientliehen Einnahmen und Aus¬ 
gaben seit dem Jahre 1904 sind die folgenden Zahlen&ngnben *1 zü. finde#* 

1 v* 0 i i«0rf I II I <i 

realisierte« Budget» Voranschlag 

Einnahmen ... *2 013,8 

Ausgaben. 1 905^8 

d- h, in der Reobachtungsperiude sind 
die Einnahmen um V . 

„ Ausgabeh 


gestiegen 


KriAutet ungsberMif 'fimri Bti »1 fet; Seite ft, 

Kditüfocmiffshedftht tniu BhdjmR Saite igt, 47 

. " : ■." 'V*.» ,, ■!, -,'Cf*',"-c. -v 
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Die wirtädiaftBalie Lage Bußlajute aii der Haad 
An ordentlichen Ausgaben sieht der Budgetvoran^cfbiag vor 


MULBu.b«3 Miil/ltubel v H. 


L 3in^hlun^ tur Anleihen 1 ) .... Jtv* KXM HM 

. • Lsßd^eirteiäigung . . . . MKU 2h; ~ v 2,« 
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JJveben diesen i^dentUclien Einnahmen und Ausgaben, bei denen die 
Einnahmen dem Abschläge nach noch immer einen geringen überaobuß 
ergeben, bringt der Badgetvoransehlag auch noch die. in Aussicht ge¬ 
nommenen aoßerord ob ttiehen Ädsgabcn. Wir finden dar 

vhhs i v*:#%. 19 i o 

m Tausenden Eubel 

L Ausgaben, die mit dem rusa.-japHnisrheii 

Kriege Zusammenhängen*) .. . . - . . . WS'82 .17 422 ä 84-1 

2 Ausgaben zur Ergänzung der Reservebe¬ 
stände und ilit-artaßen des Militartessorts fi2 0*23 (VI 891 öÖ QÖO 

3 Ausgaben rum Hm neuer Ekenbalmeri . . 59 980 • fd» 781 n t T6h 

4, Zahlungen an che chinesische Obttehh • 6 078 . 2 C>&) I 400 

5. Aasgat^.n Äur Deokcittg der dringendstes 
Bedürfnisse der Flotte des -Baitischen und 

Schw~arzeh Meeres - o *>8:! 

5..- Filp Auskauf -der Schanfe^reqbtigttCig^ Hilfe ^ 

der Tön dm Mißernte J^trbffhUen, Kapital > 

zur Gewährung eines kurzteminlivhcn Kre¬ 
dits . ..... 8i 789 

20ST Wh 

Die Mittel zur Deckung dieser incimwhai immbafttm Betrage,- 
dadurch Imsehafft werden, daß zunächst der vfrmiUvSmluJifV>e (A^r<<Vor> 
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bei den ordentlichen Einnahmen von 25 TS1; M7 KW., sodann 1(MKX> 000 Rbl. 
aus Rückzahlungen von Vexpflegungftgt*?derTi and andere kleine verfügbar* 
werdende Summen Verwendung linden, endlich in der Hauptsache aber 
mit Hiife eitler Anleihe. 

Wenn nun veiler untersucht Tr|rd;, wie sich die 2 510 Milk RbL ordent¬ 
licher Ausgaben aal die einzelnen Ressorts verteilen, so gibt d&r Et&ts* 
eotwurf das Folgende hierzu an, es sind veranschlagt worden für: 

Millionen 



Rubel 

“o 

Ausgaben der allgemeinen Verwaltung*) . ... ,.* 

.mi 

12,8 

Schutz (Verteidigung) de« Reichs .. 

r.6i,3 

22.4 

ÜbHgatorische Ausgaben des Reichs— (Zinsen) . . . 

440«,0 

17.0 

Belohnungen in Form von Renten.. 

H) t * 

0,4 

Pensionen.. 

Jd7; j 

M 

zusammen ; 

148, l 


Geistlichkeit und kirchliche Abgaben. 

18,1 

0,7 

Unterricht, Wisaenüchafteu und. Künste.. 

104,0 

4,2 

Medizinalabteilutig.. 

M 

0,4 

Landeskultur, Cbemodehnig und Landwirtschaft . 

58, l 

2.2 

Handel und Industrie . ... 

6,5 

0,3 

VoTkehr^wege v auÖcr den Staatwseribabnea und Handels- 



liäf^ß« f , 0 » . t . i . i < « . . < * » • » , 


1,3 

Post, Telegraph und Telephon . . . . . *. V .. . 

67.ö 

2,3 

zusammen; 

2*4,n 

U ( 4 


Staatliche Betriebe (Eisenbahnen, Braunt\vemmonopöl' 

\m& . . .. ....... H0.4 

L(nvorhei‘gesehene Ausgaben . . . .. . 10,0 . Oj 


überhaupt 2 504,4 


Der an dern Voranschlag \ cm 2 510 MÜL Rbl fehlende Betrag von 3 ; « Mill. 
Rubel tat au» der vorstehenden Aufzahlung fortgelassen ^r^rd'cru weil *r 
für Zalilüngen, die aus dem Jahre 10*00 vurgenohon ist, also, aus 

den Mitteln jenes Jahres auch mWh gedeckt werden soll. 


b Eriäuterung^ljKrirhi zum Büfigcfe Sei** it. 
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$2j> Die Rnfß^n<iÄ.#ztler Ef:»n3 


Man Aich» , «(t*r ßlat nimmt- Kier eint \’mrtedUög der 4.rüten?liebte 

A^al^,-‘ : i?i^r. indem *jbr sefai^W^*- 

Millionen 
Kübel % 

ersten» in rddigatorisehe Leistungen 1 448,1 57 ? $ 

zweitens fm ,, Kulte. r~A tff gaben und solche wirtsobaft- 
licltfc Ausgaben, die die Aufgabe haben, den AVohL 
sta-iid der Bevölkemrig m heben u . , , . . . . ' .2$4,9 11,4 

drittens in 'Staatliche Betrieb« . . . ; . 762,3 30,4 

viertens in unvorhergesehene Aufgaben ....... 10,0 0,4 

Das Verhältnis der einzelnen Abschnitte zueinander ist hier schon 
recht auffallend, namentlich zwischen den nhligatoriscbeii Leistungen und 
denen für ,,JLultnrzwccke*\ Aber in einer ergänzenden Zufarümen- nod Gegen-' 
Überstellung der Etats für die Jahre JÖ03—1910* die der Rdehsdumä mit 
einem sehr reichhaltigen taWt^rfirtjJibb jpküfccf tr noch l/esonders vorgelegt 
wordeu ist, wird mit vielen:* Beehr darauf lungawiesen« daß der Voranschlag 
zum Etat in der früheren Form,- in der auch die Einnahmen und Aus¬ 
gaben ans den staatlichen Betrieben (Eis&bahnen, Branntweinmonopol nät*\) 
Aufnahme. gefunden haben, ktnn klare« Bild gewähre, weil die Ausgaben 
mit den Leistungen, des Stautet? für diese Betriebe belastet sind, obgleich 
«ie.durch die Einnahme aas ihnen gedeckt werden. Außerdem aber enthält 
da« Budget an verschiedenen Steilen .Ausgaben, die dein gleichöa Zweck, 
z. B. ITntemcht^zWöcken, dienen, aber nicht edle in dsm Ältöcliiiiti; Onter- 
rieht, Wissenschaften und Kim$e ^ alsn beim Af Ministerium für Volks- 
»ufkfämng“ zusammen tMifgeföhrV ^vbdern Wi den viraehiedeneo 

Betört> tmtefgehracüt sind, weil bei dicken besondere Schulen, 

li^rr. unterhalten werden. In dienet :ZuÄÄmmv.ü^idlnrig, de» Firiaiizminiftters 
ulm die Aufgaben in den Jahren 1903—1910 sind nun diese Ausga be- 
hfitniQY, die zerstreut im Budget aufgafübrt sind, zusammengezogen, um, 
Wit> der FmanzmiaitJter sagt, den Reic hsdumanii tgliedern einen voll - 
ständigem und zutreffenden Überblick über die zusammengehörigen Po¬ 
sitionen zu geben. 

Kaciideni dies geschehen und die Ausgabe befrage für die staatlichen 
Betriebe .wegge lassen worden sind* ist dann eme Gegenüberstellung d^r 
Auegabon für die Jahre 1907, 1909 und 1910 gemacht worden, dte das 
folgende sehr interessante Bild liefert. 




des Entwurfs zum Reichsbudget für 1910. 


I. Ausgaben der allgemeinen Ver¬ 
waltung 1 ) . 

Schutz (Verteidigung) des 
Reichs. 

Obligatorische Ausgaben des 
Reichs (Zinsen usw.) . . • 

Belohnungen in Form von 
Renten. 


Pensionen 


zusammen 


! 1907 

’ 

1909 j 

Mill.Rbl. 

v. H. 

MilLKbL 

v. H. 

: 

I 

19,9 

315,7 

19,o 

j 415,5 

i 

29,9 | 

507,o 

30,6 

i 

1 

425,7 

29,« 

1 

454,7 

27,4 

: 8,s 

0,6 

i 

! io,i 

0,6 

[ 64,3 

4,3 

| 75,9 

4,6 

ij 1198,8 

’i 

| 

85,9 

1363,4 

1 82,8 

1 


1910 

MÜL Rbl., v. H. 


525,7 30,7 


Geistlichkeit und kirchliche 


i! 

i 

1 

1 

1 

r 

i 


Ausgaben. 

17,7 

1,2 ! 

18,8 


19,6 

1,1 

Unterricht, Wissenschaft und 




' 



Künste. 

84,1 

5,9 

l 

107,8 

6,5 

123,1 

I 

7,7 

Medizinalabteilung. 

20,9 

1.« 

23,5 

M 

24,9 

1,4 

Landeskultur, Übersiedelung 




1 


und Landwirtschaft .... 

23,3 

1,6 ,1 

43,i 

2,6 

54,4 

3,5 

Handel und Industrie .... 

6,1 

0,4 ! 

6,i 

0,4 ;; 

6,5 

0,4 


Verkehrswege — außer den 
StaatseisenbAhnen und Han¬ 
delshäfen . 


zusammen 


27,1 1,9 

00 

oo 

2,o 

33,3 

1,9 

43.9 3,1 

53,7 

1 

3,9 

67,5 

3,4 

222,1 15,5 

1 286,9 

17,2 

319,3 

18,6 

10,0 0,7 

1 

10,o 

0,6 

10,0 

0,6 

1 430,9 — 

1659,4 

— 

1714,1 

! — 


i) Die Reichsausgaben in den Jahren 1903—1910 geordnet nach den Haupt¬ 
abschnitten. Seite 15 und Torgowo-Promyschlennaja Gaseta 1910. Nr. 8. 
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Die wirtschaftliche Lage Rußlands an der Hand 


Das Ausgabebndget wächst, wie das Jg natürlich gar nicht anders sein 
katjti, von Jahr an J«lvr ttnd cocht erHeblieb d»'„ aber, man darf wohl 
sagen cfffentieherweise, ca. haf äfeit das Verhältnis, in d«4h diö bnjdeiv Haupt- 
t«0ö de» Badgete: die ,/jhiigaiWtiwlten Ausgaben“ und rite ..Ausgaben. für 
Kujtitrz wecke“ sieh an diesen «faebsöftd*a« 

ir. ömgekdhrte'w} Sinne enttrtbkftU. Widmend nämlich dse tßiüigjr«chn&lime : 
der staatlichen Mittel durah den Abschnitt I'mlatrv zuriiekgeht, von ?S,3 
v. IT. jtn Jahre HRjT auf' SO,8 v. H. int Jalue KIK». steigen im gleichen Zeit- 
ahseimitt von 1S.5 c. B, im Jahre 1907 anf UH ü v. H. im Jahre 19K» die 
Ausgaben für den Ahsülmitt Ff „Knltnrzwecke“, Das ist sicher ein giites 
Reichen dafür, daÖ aus« dieselnäs weiten, laöge &nt lühdurcL zru wenig seiner 
Bedeutung entßpmhend gepflegt«!} T#iJ nunmehr auch mehr 'bieaoftt.ot. 

Oer Finaritfiiunister hat stell init dieser tlbftöiichiliöben Zusautmcn- 
öteilnag int Interesse der besseren und leichteren Dbemeht ßber das Ver¬ 
hältnis det einzelnen Teile des Ausgabe bndgötö zueinander tfft'eifftttös/dai 
Oank derer verdient, die »ich mit dem Budget beschäftigen müssen. 

Wemt noch aus dem der Reiehsduma vorgeiegten Budget für ihju 
auf emrolue RötsRidaeta*)/1w*ondera anftnerksam gemacht werden soll. .*> 
sei mnächst angtjüUrt:, daß. das Budget angibt: , i . . 


wirklich veransgnbtij veranschlagt 


1; ktinisteriutt) der 'V'eHEs.iut'kiäruag 
aV ffijr hübe«* UlhrHöhtcRen . . 

b) mittlere ' „ 

c) „ untere • • 

ä, ftfiegBaiihtsterinut; 

4) Verpiiegung der Armee . .. , 

h i Bewaffnung . .. . 

e) ÜAuarbeltea und Gratulerwerb 

8. MsrilpeinlnistüTiuin: 

»}■; ViMpitmguiig der Besatzung 

br Fahrten. 

Schiffbau ......... 

d) Öe.wadtiiung . . , . 


7 246 7-269 

ICiS? 

27993 ur, 


6»m :• 6992 

i«68& j i4 m 

14175 t; 20851 


289412 340 UH 

. 36 132 ; 36 25*> 

20 775 j 20 160 


iä ö69 ’i v; i&8rr ia ssv u os* 

1281 '. ! n.wi-.t jattg 

34764 j-, 31270 j 2t 643 7 Z> m 

&r>8ä 8656 ' $1476 f ■. n x, : 2 

6268 9637 9ßnt ‘: y 4üa 


ETlftuterwtgsbericht zum Budget: Seite 39, 4L -iS, 40, HC. 
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I 

1 

| wirklich verausgabt 

veranschlagt 

1 

i 

1 

1907 

1908 j 

| 1909 

1910 


i 

Tausend Rubel 

4. Ministerium der Verkehrsanstalten: 


1 

i 1 

i ! 


a) Wasserwege: 


: 



Vorerhebungen und Neubau . . 

1616 

3 030 

3 303 

4177 

Unterhaltung. 

10 677 

11321 

12321 ! 

12729 

b) Chausseen und Landwege: 





Vorerhebungen und Neubau . . 

1369 j 

i 1783 : 

1173 

932 

Unterhaltung. 

6 707 | 

7 187 j 

7 870 

3095 

c) Staatseisenbahnen .. 

476 353 

1 636 722 

516607 

626424 

5. Finanzministerium: 


- 1 



a) Zahlung für Rechnung der Ga¬ 
rantie für die Privatbahnen . . i 

38 141 

i 

30144 

40 795 

23 159 

b) Pensionen. 

57 039 

60039 ' 

66 400 

69571 

c) Unterstützungen und Entschädi¬ 
gungen (anscheinend für alle | 
Ressorts).| 

j 18 088 

i 

1 

28110 

j 31 122 

i 27 863 

i 


Ein besonderes Interesse hat die Position a) des Finanzministeriums, 
weil wir hier die Leistungen des Staates für die Privatbahn- Gesellschaften 
kennen lernen. In den weiteren Ausführungen gibt dann der Finanzminister 
die einzelnen Beträge bekannt, aus denen sich jene recht erheblichen Ge- 
samtbeträge zusammensetzen, nämlich: Angewiesen Veranschlagt 

für 190» für 1910 

in Tausenden Rubel 


1. 

Lodzer Fabrikbahn. 

97 

— 

2. 

Moskau—Windau—Rybinsker Bahn . . 

2 240 

440 

3. 

Moskau—Kasaner Bahn. 

3 665 

— 

4. 

Rjäsan—Uralsker Bahn. 

19 200 

13 200 

5. 

Süd-Ost-Bahn. 

1 364 

1 364 

6. 

Erste Gesellschaft für Zufuhrbahnen. . 

11 

8 

7. 

Chinesische Ostbahn. 

14 218 

13 147 


zusammen . . . 

40 795 

28 159 


Begründet wird der wesentlich geringere Voranschlag für 1910 gegen¬ 
über dem für 1909 in Aussicht genommenen höheren Betrag damit, daß 
für 1910 mit ziemlicher Wahrscheinlichkeit höhere Betriebseinnahmen und 
außerdem ein Zurückgehen des Betriebskoeffizienten zu erwarten steht. 
Es entzieht sich natürlich einer Nachprüfung, wieweit diese Annahmen be¬ 
rechtigt sind, jedenfalls ist der Unterschied aber sehr namhaft. Ob diese 
Veranschlagungen stimmen, ließe sich einigermaßen übersehen, wenn das 
Büdget an dieser Stelle die wirklich im Jahre 1908 verausgabten Garant ie- 
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Die wirtschaftliche Lage Rußlands au *Xex Hand 


betrAg^ ml geführt batte. Dm ist. aber leider unterblieben, obgleich es 
eine Abweiehtmg gegen das Vorjahr becleutet. 

^ngeföbrt xnuß hier nur noch werden, daß das Extraordinamtm/ wie 
ößhmi aus derZnsaminenßteiiung auf Seite 924 zu ersehen, am stärksten durch 
die irdordemitgiön für Eisenbahimeubauteii belastet wird. Aber um 
^lehr ' handelt dabei i Die Antwort gibt -die nachfolgende 

Tabelle: 


I, Fenägiöuateileade BaHiv<m:> 
sl ) Moskauer fUogbahn , 7 


| Rai) . Kosten- | **&_ j ^hlng 

i .. ■ w»se.hl»jc ' für «Ho 

bis 1910 

]! \9erit in Tausende« Rnbein 


f- .1, ■ : A" ; & 


Sibirischen Bahn 7 - . • 777 
Cf IJmbfiu dw Teilstrecke Saim&a« 
Wjhfek?< der Perin-Bahn . 
f); Bau 4e& zweiten Gleises auf de 
V$!(btdÄ-eh.^); Bahti. . . . . 777 


,| 207 

» 

i^m ;| • 

42 rii 

!• -mmm 

3 140 

N «U 

vfc 
; 1 ; : 

6 ßS 48 I : 

* 3017*5 

; 7 ü 

m 

1 

.!' ' •: I 


: 

^:; 7 " 

m 

1 

■ 



$31 

J: 

m 

.53 4 W. y 

• 

. 41803 k 

48 104 

1 497 

;\,; g$J 

;i 17 ; 

w 

“•2 947 ] 

j 53147 


•!•■ j'.'' 

9240 , 

4000 

1990 


v iy.: 





|P| 

100 31 $ , 

22000 

1993 » 


zuaamioen 


mm 7 ^15579 mm 


II N«»u> Bahnen. ..7 7 

a) Wolga-Brücke vsßr Verbindung 


Moskfiivö mir der Nordbahn. . $ 6 717 


h) Ferm—Jskateffhienbnrg 7 V 

,-Q Tjuincn—Omsk. 

<i) Amur 

fj Verbindungsbahn St. Petersburg;- 
Finnland . ... . . . . . . 


; : B i. • 6.717 I . M)CiO T50 
367 j| 3027*2 , M im 3 JÖ2 

m U>m : 3900 4 »60 

1443 ; {76904 30000 I 22924 


2500 ! 1#Ö 


?uRammen ; 
ziwuuroe« i Und tl 


mtfsn :• 70 m : 


mqz 28(> i Ü 


Außerdem lat <U*b Extowrthnarium belastet für VckärbettäR, y ;\ : 7‘ 
Restzahlungen aus dem Vorjahr und RnhJsrhaUung der KomroÜe mit 1434 

Also Hb »las Etatjahr 1610 {vgl S-924) angewiesen , . < . . u* Töa 
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Wenn man die Summe mustert, die das Extraordinarium für Neu¬ 
bauten vorsieht, namentlich aber die Bahnen prüft, die im Bau begriffen sind 
oder deren Bau beschlossen ist, so fällt vor allem auf, daß mit Ausnahme von 
vier Bauten (Moskauer Ringbahn, St. Petersburg—Wologda-Bahn, Wolga- 
Brücke und Verbindungsbahn mit Finnland) sämtliche anderen Projekte 
Asien zugute kommen. Es unterliegt ja keinem Zweifel, daß Asien der 
modernen Verkehrswege in ganz besonders großem Umfang bedarf, um 
sich wirtschaftlich entwickeln zu können. Es kann ebensowenig darüber 
ein Zweifel bestehen, daß Rußland nicht nur seine militärische Macht durch 
die Eisenbahnbauten sehr stärkt, sondern daß es auch eine Kulturarbeit 
von außerordentlicher Bedeutung für Asien leistet. Aber — eine ganz andere 
Frage ist es, ob es richtig ist, das Bedürfnis des europäischen Rußlands, 
man darf sagen, fast ganz außer acht zu lassen. Es sind nämlich in den 
ersten sechs Monaten des Jahres 1909 nur 4 Werst 1 * ) neue Eisenbahnen und 
45 Werst zweite Gleise, auf bereits im Betrieb befindlichen Bahnen, 
für den Betrieb eröffnet worden! Aber das könnte auch nur ein Zufall sein, 
deswegen sei der Frage einige Jahre rückwärts nachgegangen. Da findet 
man, daß für den Betrieb im europäischen Rußland eröffnet worden sind: 


im 2. 

Halbjahr 1908*) 

92 

Werst neue 

Bahnen; 107 

Werst 

zweite 

Gleise, 

„ 1 . 

li 

1908 

159 

>> »i 

„ ; 8 

>> 

»> 

>> 

„ 2. 

»> 

1907 

187 

> i ii 

„ ; 357 

>> 

11 

l > 

„ 1 . 

> i 

1907 

941 

11 >» 

,, ; 563 

>1 

>> 

»J 

,, 2. 


1906 

817 

ll 11 

„ ; 350 


>> 

99 

„ i. 

>> 

1906 

738 

>> >> 

„ ; 194 

ll 

>» 

1» • 


Man sieht hieraus, wie ganz plötzlich der Bahnbau in Europa abge¬ 
brochen worden ist. Es fällt das in die Zeit, wo die Regierung den Entschluß 
gefaßt hatte, die Amur-Bahn zu bauen. 

Wenn man demgegenüber die unendliche Reihe der Gesuche um Ge¬ 
nehmigung zu Vorarbeiten berücksichtigt, so kommt man unwillkürlich zu 
der Annahme, die ja wohl auch begründet ist, daß Rußland und speziell das 
europäische Rußland noch sehr viel Bahnen braucht, um sich wirtschaftlich 
mehr oder schneller entwickeln zu können. Ist das aber so, dann werden 
wohl die Stimmen recht behalten, die in der Reichsduma 3 ) und in der 
Kommission des Reichsrats davor warnten, Rußlands Geldmittel aus¬ 
schließlich in Asien festzulegen. Nicht ganz ohne Bedeutung ist hierbei auch 
der Umstand, daß eine Verzinsung des Anlagekapitals, z. B. der Amur-Bahn, 

1 ) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910, Heft 2 Seite 447. 

2) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 1675, 471; 1908 S. 1462, 475; 
1907 S. 982, 272. 

3 ) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1908 Seite 636 und 863. 
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Die wirtschaftliche Lage Rußlands au der Hand 


auf Jahrzehnte hinaus nicht in Aussicht steht, es muß vielmehr der Fiskus 
die Zinsenlast, wahrscheinlich auch wohl noch einen sehr erheblichen Teil 
der Betriebskosten der Bahn tragen. Es wird also die Schuldenlast in den 
nächsten Jahren noch ganz besonders stark an wachsen, obgleich sie schon 
gegenwärtig eine außerordentliche Höhe erreicht hat. Sie betrug: 


im Jahre 

• 1 

Zunahme Tilgung 

l 

| Schuldbetrag 

am { 

! Ende des Jahres 1 

1 

zur Zinsenzahlung 
und Tilgung 
mußten aufgebracht 
werden 

i 


in Millionen Rubeln 


1902 | 

i 

i 

6644 

_ 

1903 

; 134 

126 

6652 

290 

1904 

453 

23 

7082 

299 

1906 

i 843 

83 

7 841 

307 

1906 

1 275 

491 

8 626 

357 

1907 

175 

75 

8 726 

374 

1908 

i 

; 377 

! 

251 

8 852 

398 

Das Budget für 

1908 sieht dagegen vor .... 

. . 397 Mill. Rbl. 

n 

fl )> 

1910 „ 

ff .... 

• • 407 „ „ 


Das sind gewaltige Lasten, bei denen als erschwerendes Moment hin¬ 
zutritt, daß diese Summen fast in vollem Umfang ans Ausland gezahlt 
werden müssen. 


Teils des Vergleiches halber, teils aber wohl um über die außerordentlich 
großen Schuldenlasten hinwegzutrösten, führt die amtliche „Torgowo- 
promyschlennaja Gaseta“ 1 ) aus, daß z. B. 


Deutschland: 

Mül. Mark. 

auf den Kopf der Bevölkerung Mark 
England : 

Mill. Mark. 

auf den Kopf der Bevölkerung Mark 
Frankreich : 

Mill. Mark. 

auf den Kopf der Bevölkerung Mark 
Rußland : 

Mill. Mark. 

auf den Kopf der Bevölkerung Mark 


1890 1900 19 08 

464 535 730 

9,4 9,5 11,6 

488 405 419 

13,0 9,8 9,5 

861 820 789 

22,5 21,0 20,0 

449 528 786 

3,9 4,1 5,2 


') Torgowopromysehlcnnaja Gaseta 19o9. Nr. 277. 
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zu zahlen hat. Ohne in eine Prüfung der Richtigkeit der angeführten 
Zahlen treten zu können, diese vielmehr vorausgesetzt, bleibt der große 
Unterschied zwischen den vorgenannten Ländern und Rußland immer be¬ 
stehen, daß Rußland die großen Zinsbeträge ans Ausland abführen muß, 
während Deutschland, England und Frankreich sie fast ausschließlich an 
inländische Gläubiger zahlen. Es bleibt also das Geld zum größten Teil im 
Lande. Diese Last und diese Abhängigkeit vom Auslande wird Rußland aller 
Voraussicht nach nie los werden und deswegen wird die gesamte wirtschaft¬ 
liche Entwicklung immer langsamer vor sich gehen, als in den meisten west¬ 
lichen Staaten Europas. Aber trotz aller dieser Lasten und trotz der Ungunst 
der innerpolitischen Verhältnisse, die ihre Schatten noch bis in das Jahr 1909 
warfen, läßt sich nicht verkennen, daß die wirtschaftliche Lage unter dem 
Einfluß einer mehr als mittelguten Ernte sich merklich gebessert hat. 

In einer glänzenden Etatsrede 1 ) hat der Finanzminister der Reichs¬ 
duma ein anschauliches Bild der wirtschaftlichen Lage Rußlands entworfen 
und hierbei auch auf die Handelsbilanz hingewiesen und deren glänzenden 
Abschluß für 1909 beleuchtet. Es betrug der Wert 2 ): 


im Jahre 

der Ausfuhr 

der Einfuhr 

die Büanz 


in Mi 

llionen Ru 

b e 1 n 

1897 

726,6 

560,0 

-f* 166,6 

1900 

716,4 

626,4 

+ 90,0 

1903 

1 001,2 

681,7 

-f- 319,5 

1904 

1 006,4 

651,4 

+ 355,0 

1905 

1 077,3 

635,1 

+ 442,2 

1906 

1 094,9 

800,7 

+ 294,2 

1907 

1 053,4 

842,0 

+ 211,4 

1908 

996,5 

899,5 

+ 97,0 

1909 

1 375,0 

779,0 

+ 585,0 


Die Angaben für 1909 sind, wie der Minister ausdrücklich betont, 
Schätzungswerte, die aber doch soweit sicher berechnet sind, daß nur gering¬ 
fügige Abweichungen eintreten werden. Trifft das zu, dann darf Rußland 
das Jahr 1909 zu seinen besten, seit langer Zeit, namentlich in seiner Be¬ 
ziehung zum Auslande, zählen. Die Handelsbilanz verdankt aber ihren 
glänzenden Abschluß dem Ergebnis der Ernte und damit ist zahlenmäßig 
der Nachweis erbracht, wie gänzlich abhängig das wirtschaftliche Leben Ruß¬ 
lands von der Ernte ist. Dabei verdient hervorgehoben zu werden, daß die 
Ernte keineswegs gleichmäßig günstig im ganzen Reioh war und dennoch der 

') Torgowopromyschlennaja Gaseta 1910. Nr. 37. Die Etatsrede ist wörtlich 
wiedergegeben. 

2 ) Erläuterungsbericht zum Budget: Seite 52. 
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Die wirtschaftliche Lage Kußlands an der Hand 


Erfolg! Bedürfte es noch eines besonderen Nachweises, daß Rußland seinem 
ganzen Wesen nach ein ackerbautreibendes Land ist, so würde dieser Nachweis 
durch das Jahr 1909 erbracht worden sein, denn weiter unten werden wir 
sehen, daß Industrie, Bergbau und Gewerbe keineswegs auf einen gleichen 
oder ähnlichen Erfolg im Jahre 1909 zurückblioken können, obgleich sie 
gerade sich der ganz besonderen Pflege der Staatsregierung erfreuen. Über 
die Menge des geernteten und ausgeführten Getreides können die nachfolgen¬ 
den Zahlen 1 ) mitgeteilt werden. Es wurden: 


im Jahre 

geerntet 

ausgeführt 

in Tausenden Pud 

in 

Tausenden Rubel 

1903 

3 951875 (=64 732000 t) 

650393 (= 10663 437 t) 

477 637 

1905 

3 783 817 (=61959000.) 

695 781 (= 11396 892.) 

566910 

1907 

3 719910 (=60 916000 „) 

467160 (= 7 660917 ,) 

428112 

1906 

3856600 (=63 209 000 „) | 

399000 (= 6 636000.) 

375 000 

1909 

Angabe fehlt 2 ) j 

754000 (=12289 000.) 

847 000 


1 ) Torgowopromyschlennaja Gaseta 1910. Nr. 37: Rede des Finanzministers. 

2) Der „Bote für Finanzen, Industrie und Handel“ Nr. 6, Seite 248 ff. 
(amtliches Organ des Finanzministeriums) hat inzwischen eine teilweise Fest¬ 
stellung des Ernteergebnisses gebracht und zwar soweit es sich um das Erträgnis 
des Wintergetreides handelt. Das amtliche Organ hebt ausdrücklich hervor, daß 
nach den „soeben abgeschlossenen Erhebungen* 1 das nachfolgende Ergebnis fest¬ 
gestellt werden konnte: Die beiden Winterfrüchte Weizen und Koggen sind 
angebaut worden: 

1909 . . . auf 31767 164 Deßjfttinen (= 34 621 198 ha), d.i. 86,73 v.H. der mit Körner¬ 
früchten überhaupt bebauten Fläche. 
1908 ... „ 30786970 „ (= 33 557 797 ha), durchschnittlich 

1904—1908 . 31 161 408 „ (= 33 966 934 ha). 

Von der im Jahre 1909 mit Wintersaaten bestellten Fläche entfielen auf 

Weizen. 6 632 239 Deßjätinen (= 6149 140 ha), 

davon wurden geerntet . 343 643 500 Pud (= 5 629000 t), d. h. 20,03 v. H. 

Roggen. 26 134 915 Deßjätinen (= 28 487 057 ha) 

davon wurden geerntet . 1 371 722 700 Pud (= 22 473 0001), d. h. 79,9? v. H. 

Zum Vergleich zur Ernte im Jahre 1909 kann angeführt werden, daß ge¬ 
erntet wurde in den Jahren: 

1 ( .K)4—08 .... durchschnittl. 1640 406 700 Pud 

(= 25 241000 t), also weniger 11,3 v.H. als 1900, 

1908 . 1438 069 800 Pud 

(= 23554 000 t), also weniger 19,3 v.H. als 1909. 

Wie groß die Schwankungen des Ernteerträgnisses in den verschiedenen 
Landesteilen sind, dafür nur ein Beispiel für die Hauptfrucht, den Roggen. Es 
wurden geerntet im Uralgebiet 31,2 Pud (= 511 ,i kg), in den baltischen Pro¬ 
vinzen 72,i Pud (=: 1180,9 kg) von der Deßjätine. Hier sieht man deutlich den 
Einfluß der jahrhundertalten, deutschen Kultur und was sie aus dem weniger 
guten Boden zu erzielen vermocht hat. 
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Aus dem Vergleich des Betrags, der Rußland für das ausgeführte 
Getreide zugeflossen ist (847 Mill. Rbl.), und dem der gesamten Ausfuhr 
(1 375 Mill. Rbl.), ergibt sich deutlich, einen wie maßgebenden Einfluß gerade 
die Ausfuhr von Getreide für die Handelsbilanz hat. 

Der Finanzminister machte bei dieser Gelegenheit der Reichsduma 
die ganz besonders interessante Mitteilung, daß der größere Teil des 1909 
ausgeführten Getreides gamicht der Ernte dieses Jahres angehört haben 
kann, sondern den im Lande vorhandenen Beständen entnommen sein muß. 
Der Finanzminister führt aus, daß es nach Lage der Verhältnisse in Ruß¬ 
land kaum möglich gemacht werden kann, die Ernte des Jahres vor dem 
1. September zur Ausfuhr zu bringen. Man kann oder muß sogar, um sich 
ein zutreffendes Urteil über die Beteiligung des Emtejahres an dem Aus¬ 
fuhrergebnis bilden zu können, eine Teilung vornehmen, nämlich e inm al 
die Getreidemenge, die bis zum 1. September, sodann die Menge, die von 
diesem Zeitpunkt bis zum 31. Dezember ausgeführt ist. Tut man das 
für das Jahr 1909, dann findet man, daß 

bis zum 1. September 1909. . . 400 Mill. Pud (= 6 568 000 t) und 

„ ,, 31. Dezember 1909. . . 355 „ „ (= 5 814 000t) 

ausgeführt worden sind. Also aus den Beständen, die im Lande vorhanden 
und aufgestapelt gewesen sind, ist der größere Teil des ausgeführten Getreides 
entnommen worden. Im ersten Augenblick scheint das alles zunichte zu 
machen, was an Hoffnungen und Schlußfolgerungen an das vermeintliche 
Ergebnis der Ernte geknüpft worden ist. Aber, dem ist denn doch nicht 
so. Zurzeit ist es in Rußland noch so, daß der Bauer, weil er stets in 
Geldnot ist, das geerntete Korn möglichst sofort dem nächsten Getreide- 
liändler verkauft. Er verkauft, obgleich er genau weiß, daß er verhältnis¬ 
mäßig wenig dafür erhält und daß der Händler mit den Früchten seines 
Fleißes ein besseres Geschäft macht, als er selbst, aber — er muß Geld haben. 
Außerdem verbietet eine alte Bauernregel dom Bauer, mit dem geernteten 
Korn zu spekulieren. 

Anders der Händler. Dessen ganzes Handeln dreht sich nur darum, 
das Getreide gut zu erhalten und für den Verkauf den günstigsten Augen¬ 
blick abzupassen. Es sammeln sich daher in Rußland in den Dörfern und 
Städten bei den Händlern sehr große Massen Getreide, die gar nicht kon¬ 
trollierbar sind, von denen es aber ganz sicher ist, daß sie vorhanden sind 
und die erfahrungsmäßig jedesmal zum Vorschein kommen, wenn die Preise 
hoch sind. So ist es auch 1909 gewesen. Ob mm gerade die Annahme des 
Ministers bis auf den Tag stimmt, oder ob vielleicht auch schon vor dem 
1. September einiges Getreide der neuen Ernte zur Ausfuhr gekommen 
ist, das spielt tatsächlich keine erhebliche Rolle, denn der Minister hat 
offenbar nur hervorheben wollen, daß in Rußland, selbst in Jahren, in denen 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. qo 
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von Hungersnot und Mißerttt# g^prochen virch doch immer noch aal3er- 
ordentlich liohe Bt** Golde vtwfü.gb*f bind. Das wird ^uch gegenwärtig der 
Kal! sein. mir <U%1\ .durch die KeM>4eU‘ifig des Finanz mini »da Mixßstab 

für den Umfang vier Ernte nach Maßgabe der Ausfuhr von IMreide für 
den fehlt, der die rinriddsgeerdinileiUm und AuHfuhimögliehkeHeH m 
Rußland nicht kccmi 

Guß aber die Händler den Zritpimld. ziemlich /»diGg v.aivrgou<>;m)ion 
ii^bea, aii dem bitvdut: Bestände zmr Ausftdir hu deu gofemcht haben, 

dafür kann die nächstJinsa/milonatellung tUä *STacUwt>js ! unp ngezagon 

\V *i »{ 4 :f! . 

Es wurde Gut reide &usgöffjhtt und dafür gezahlt: 


\'m—L& iM 1907.. I9Ö& 1«S 


Mitlinire«* Pud »RM.-rhvujU . üi}±,<; ,>;8.v ! Ijuß 

ftir MülulBCu Huht ) • . cjfip 47ty r^i HPV 748,,/ 

“•»der duvühäehrdttiich J*ü(l Kopeken.. 70 "^'7 

tiavon entff^ou atd'r. < • - ; r- - f' • 

W - 1 1 v' i* : 

, m\U'Uvu Puü . . i ii .. . . £>«M 2RG Mp *S'. ^ 

GV$U' : ÄfhUtdHui litiü’f .> . ; ,' .. >;. •, , A ; il&a _ ik^r 

ulk»* d*»rcteelinktdi?h für i Pud Kopeken 0$ *G;> ||^pj' f3ffe\u 

• hftßtufcßö •£*&$. .V; - • * 7 ■ • • : .‘■ßH;?--// '&»«*• . 24* 

fik Sihteiei) Kuhei . . . • ^ . > J~ ;%• /'jjjjjip44iK 

oüe/ düi^jvseüuittUch für 1 Pxui Kopeken 7>V|fc f04,i 

. 

Mhhnri^u Püd. *33,1 *4e.r iiGlw 

»W Rubel . . . . . i Vs ijßj 

oder durehist*}»niftlich für i rau Kop« k.^i g? x Z y*>v 

Hafer: 

MliNmieu l^ud:■•* . . . > ';. -G •';. ^0$. J 

für MUllöue« ftuhel V* . . . .. : && 

oder dürrh^ehrüHheh für 1 Pui Kpßeke« : .%■ -0$$: 70 ■ #0 


j ; • ^ ^•.. 24* •; ;5&,, 

•^‘ §i /v^f 104 % i Ü0 


oder durCheärlujiftlioh für i rau Kop*.-ke« . 
ater: •i 7V' 


J32.C 

t6t> 

CJttV, 

ilijt 


j’rjUSS^'. 

»St 

,^,V 

! 7ö, 4 

m... 


j 7G 

i*2.0 

Äif, 

r.i,s 



i .^2,r 


tUo f^l:;Wfa:- Pjid. trotz der ganz.-rcitmii 

jfei^hhkng«>aH uml trdP* Jahre^dürcl^ekaiM^, 

»Ü8 zidüsfügen M.dkt-M* gelten kt^en will- fy^ : l^p x friHeii. die ?*o Soli wanken. 

b6i etnr Fufi tefe.'- vibifeiöht ftfeht ganz ohne Bedenken' 

ist, so tritt vor allem die Pteishüduag für Getreide» überhaupt mit seiner 
gmadezu glänzenden; autbkügendmi PicGiim-o eutgugen, Sit^hf. man sieh 
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dagegen die Durchschnittspreise für die vier wichtigsten Getreidegattungen 
an, da kommt man schon zu auf- und medersteigenden Kurven und zum 
Schluß, daß eine wesentliche Einwirkung auf die regelmäßig steigenden 
Preise bei „Getreide überhaupt“ durch die übrigen Getreidegattungen 
herbeigeführt sein muß. Der Minister hat allerdings recht, wenn er behauptet, 
daß die Ausfuhr des Jahres 1909 sich unter bisher nicht dagewesenen hohen 
Preisen abgewickelt hat, wenn man die Durchschnittspreise bei „Getreide 
überhaupt“ in Betracht zieht. Für die einzelnen Hauptgetreide¬ 
gattungen stimmt das aber nicht ohne weiteres, und da wahrscheinlich ge¬ 
macht worden ist, daß rd. 400 Mill. Pud Getreide früherer Ernten erst 1909 
ausgeführt worden sind, so ist von den Händlern offenbar der Zeitpunkt 
des höchsten Preisstandes zum Verkauf verpaßt worden; nämlich für 
Weizen und Roggen 1908, für Gerste und Hafer 1907, wobei es sich 
allerdings fragt, ob ihnen schon 1907 der Überschuß an Gerste und Hafer und 
1908 an Weizen und Roggen zur Verfügung stand. Damit ist denn auch 
der Behauptung entgegengetreten, daß das Getreide in so großen Mengen 
an den Markt gebracht worden ist, weil die Preise ganz außerordentliche 
gewesen sind. Einen gewissen, wohl auch großen Einfluß hat der Stand 
der Preise zweifellos, die Hauptsache liegt aber in der Art und Weise, die 
Ernte zu veräußern, und gerade hieraus darf denn auch mit Sicherheit ge¬ 
schlossen w'erden, daß sehr große Mengen Getreide der Ernte 1909 im Lande 
aufgespeichert liegen. Auch der Umstand, daß die Getreideausfuhr in den 
Monaten Juni bis Ende August 1909 so außergewöhnlich stark gewesen, 
läßt den sicheren Schluß zu, daß die Händler mit der kommenden, reich¬ 
lichen Ernte rechneten und daher unter Benutzung der z. Z. erhaltbaren 
hohen Preise mit ihren alten Vorräten aufräumten. Dieser Vorgang vollzog 
sich unter günstigen Verhältnissen. So wurde z. B. gezahlt: 


1 

i 

im 

| Juni 

i 

19 0 9 


1908 

| Juli 

August 

' Septbr. 

Septbr. 

in Kopeken für lPud 

für Weizen 1 ): 

i 

'1 

i 




in Nikolajew. 

140 

139 

118 

116 

127 

„ London.. . . 

160 

163 

142 

141 

142 

„ Antwerpen. 

1 156 

147 

127 

130 , 

133 

für Roggen: 






in Reval. 

119 

105 

100 

97 

114 

„ Odessa. 

103 

96 

88 

i 88 

1 108 

Antwerpen.. . 

114 

106 

97 

99 

1 114 


*) Erläuterungsbericht zum Budget, Seite 51. 
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u K v y e n für \ F u <1 


für Ö er ä> ^: 
Ni&olaje^ 
„’.O to 
v Loadoo / 

, t Antwerpen 
für Hafer.' / 
in ftlgit V 
w (>&est*a 
n London .. 

H Amwor{>on 
i ur M a i s : 

ul Noworoö^ii^k 

/ ■ { Öüe&*A V .; 

7 Lomitm 
A-: AuH^tiyoi) 


Mau sieht Am dioßöv Gegenüber«t^Uung deufiWii, täffc üw kvinunea»'io 
Ernte utLt die Pröi^hiung einwirkt. Im >i<Mvg he Jakro 'i^Oh hi« auf den 
SImu de* Se,|d*n.at»;r zuruekgt^angi-tien Preia« tühd d&an ndi Rik-kstebr 
Huf die reiche Ende »hetdicb niedriger. oi$ yi<>; »> m\ Jakm 'l40ä ho Sep • 
teinl>er wren, $ta eine aehlpcUttf ß'rfftl#'. ‘jftf- gl&nd. 

Neben detn Aiiwarjhson tfer Ausfuhr von Feldfrüdiien fiat dm Au*- 
führ atfcfi sonst noeh zugeno mmm, denn es langten zur Anfuhr m 
Millionen Rubel 1 }; v : : 


. V:V : 


IiniuMTie- 
erzeugtes «*>; 


*.:'-XL : h.:- Verdiener* neben d$ft Feld 

fruchten noch besomimb au^eCüiut zu werden: 


l^r^owo^vromy^ehit’uhaja tite&tii Fnu. 
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Eier 1 ) wurden aasgeführt: 


1908 . 2 589 Mill. Stück für 54,9 Mill. Rbl., 

1909 . 2 845 „ „ „ 62,2 „ „ 

Butter 1 ) wurde ausgeführt: 

1908 .... 3 111 000 Pud (— 50 957 t), für 45,5 Mill. Rbl., 

1909 .... 3456000 „ ( = 56 609 t), „ 48,4 „ „ 

Z ucker 2 ) wurde durchschnittlich ausgeführt in der ersten Hälfte 

der Jahre 1904—1908 4 700 000 Pud (= 76 900 t) für 11,1 Mill. Rbl., 

des Jahres 1908 . . . 9 700 000 ,, (= 158 800 t) ,, 16,9 ,, ,, 

,. „ 1909 . . . 9 500 000 „ (= 155 600 t) „ 20,4 „ . 


Tn der zweiten Hälfte 1909 ist die Ausfuhr aber sehr erheblich hinter der 
dos Jahres 1908 zurückgeblieben, so daß als Endergebnis der Zuckeraus¬ 
fuhr der Menge nach ein Minus, dagegen dem Wert nach ein bedeutendes 
Plus verzeichnet werden muß. Ist der höhere Preis eine Folge der wenig 
günstigen Rübenernte, so darf andererseits die in den Jahren 1908 und 1909 
sehr stark angewachsene Menge des ausgeführten Zuckers dem Umstand 
zugeschrieben worden, daß seit dem Beitritt Rußlands zur Brüsseler Kon¬ 
vention der europäische Zuckermarkt auch dem russisehen Zucker geöffnet 
worden ist, während bis dahin der Absatz sich auf die teilweise Deckung 
des Bedarfs der Türkei, Persiens, Chinas und Finlands beschränken mußte. 
Es hat sich die Lage der Zuckerindustrie durch den Beitritt Rußlands zur 
Konvention nicht unwesentlich zum Besseren verschoben. Allerdings kann 
das alles nur mit der Einschränkung ausgesprochen werden, die eine so kurze 
Beobachtungsperiode von selbst auferlegt. 

Im allgemeinen darf man aber wohl sagen, daß die Ausfuhr von Lebens¬ 
mitteln aus Rußland unter dem Einfluß der guten Getreideernte, der günstigen 
Marktlage und der verhältnismäßig hohen Preise zu einem unerwartet guten 
Abschluß der Handelsbilanz sehr wesentlich beigetragen hat. 

Neben diesem wichtigsten Teile der Ausfuhr spielt dann nur noch 
die Gruppe „rohe und halbbearbeitete Stoffe“ eine wichtigere Rolle für die 
internationalen Handelsbeziehungen und namentlich für die wirtschaftliche 
Lage Rußlands, insofern, als auch die hierher gehörigen Artikel wie: Holz, 
Naphtha, Erze, unbearbeitete Metalle usw. in sehr großen Mengen Ausfuhr¬ 
güter sind, deren Gegenwerte als bares Geld zurückfließen und es mit be¬ 
wirkt habon, daß z. Zt. etwas stabilere Verhältnisse Platz gegriffen haben 
und auch eine gleichmäßigere Bewertung des Auslands eingetreten ist, 
was am deutlichsten aus der stetigen Notierung des russischen Rubels her¬ 
vorgehen dürfte. 

■; Torgowoprotnysclilennaja Gascta 1910. Nr. ls. 

Erl.tuterungsbericht zum’Budget, Reite 53. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 





t 4 



v*4Q Die wiH^fihaftliolie Lage Kußl&w*!« an der Hand 

Nimmt man diese drei <3supjÖW von Ausfuhrgütern, nämlich: dir» 

^ tolmn Mritiü Steife $$$$■ nßoh die 

dritte: Time m&äpmf'xu *i* erhalt, rm>ir «he» Wert von rd; TS42 MilJ. Hoteln 
and, demgf*g»x\ über in r die Ausfuhr von’- 1 jk| io*ti leer/.migate^ö ;2* .7 Mil j, ft hi. 
tu dam IbjHti'en. , 

klipp und klar hervory die Rui|k*iUiAuf : : ;$|^^ %\ Zt. 

<*; in nimmt: es. m\**irg*- Rump* ?M.n TAii «ul Kornorfriiüitoq und Hafer t 
ihm für %uE9stKe.. * ÄwfiRBÄtSrt«?' rnW Üiiiicl;; ^&3if£e\ _' ftAgegfcn &£ ^ 

selbnt weit da* tm vmlvrot, d&Ö da mg-ra fndnslrk den rnlamUborhiil 
zu docken vermag. l*k$‘ trifft %\&h tk Xräeugftifgk» £tn du* ?.ir»n 

Ackerbaus iw ailoruSfeh^r • • witt: dfc Hersteüuiig von 

Pflügen, Süemasdiuren usv\ . JSa U\ §n <fcf H*nd der hierfür wrltogwdeG 
Zahlen nicht möglich, ;m *f hhHi<?hor<> • Äi jt ml u o$<m nmvhen. Soviel lälit 

sieh aber kohl fe&lÄb&llety, $lfp ]o*wiu nföhl nur da- Einfuhr von Pflogen 
sondern txteh dm ; PS$£jik^ u$W; dörhh div 

ilistiisoiie tnd?x$iH* in ^hr h&t und Tufefja** 

auch dem Bedarf der hMunrholuo nsf ührn«g angepate nordea ^.t... 

Es ist faßt, das AichtJg^e d«kgo^mten Au$Jas*imge4 dvfc R&äA'k • A 
ministem zu dum Ihjdgetn^ *>r $*U Seldnß ^Ui^r Attstehnihg 

mit großer BcatmimtluMi ivn.sspnehfcs ,;tSfe eine sfe»k*- SHii/e für dm Hoff, 
dutfg betöre .Xukmm kutm die antk’mdmjük’b wichtige- Tnlsadie 

uüene?). daß nntur der hiifdlv h-- ftovulkerum; du* Erfcmminfe 'durobgm. 

m?t-konrHg' t$ #H'< dhCAbwUeteh Ifamfyü Und Üvväte **ut 
ia-nheinuig drv Itedmä m.dVnvaüva uud da tYuhefOk iä>mu‘U d<*> 

ftruVudfiurdi^ m Voric s.uv -,md *n Anderen SfcdIn4»m' uhorVogehmu die 
muhtden ^irdnrut>ghu rfnv Zeit und dU? genignet Htud. nma 

;>«>)?:*u fiii (lfe»o. Ausführungen nkui; mir riurWunsch der Vn-ior 

*sondern ße uirkiihh ii&j gt>.m*unr Keuiitiü« tratjSoh- 

iichn; \ nrtuihrnk^ ,*oji.. ‘iovui .lui'nnu* vy in aleahkuyr Zen dazu kommen. 
d#ö, : KnÖlktxd dV«a?r :: ; jh?ix:h^u^8erht^. 

r^hdUja.'; durfte im<l daß #4«^::l||Uti4^ohih«aÄ. Aurit \.%i%\ i^inoh Oun^teu 
v^hcr h^^nhwh'/k^lö' dtUh. '^v : ‘guieu. 

KH.nte' ; UeV djüVr^. h l Kh.t ..rhdior m kilh mSU nn^ohwcf nino V r m- 

die ta.feso *ibi\ ..gek^dt-eu wüiden, faik 

h# .'hiiijghuh»hH i ; ö-^r'• PurzelviiitU* 

auf ih& rtdho g^r nicht 

u* ^iir mi ¥ ' da'ßv weui^stOjiiK. Alißemtou in >r; woitem 


yV/i: ,‘r^^‘ ! t’ ihidgut,Heuv. Qi. 
übahuuaAv Wy 


hiefiv HAivh Arvh'jv rUfd^^A 


&nalÄ 
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Umfang, wie das noch vor wenig Jahren der Fall war, nicht mehr zu be¬ 
fürchten wären. In seiner Etatsrede führt der Finanzminister unter 
anderem als Beweis dafür, daß Geld unter das Volk gekommen ist, an, 
daß für das Jahr 1909 den Bauembanken 113 v. H. des Jahresbetrags 
zur Deckung der Zinsen und Tilgung auf die Darlehen zugeflossen sind. 

Es ist dies sicher ein beredtes Zeugnis dafür, daß sich zurzeit die wirt¬ 
schaftlichen Verhältnisse der bäuerlichen Bevölkerung gehoben haben. 

Auch der Börsenkurs der Staatspapiere läßt auf eine wirtschaftliche 
Aufbesserung schließen, denn es standen 1 ) z. B. 





1906 

1908 


1909 




im August 

im M&rz 

im August 

die 

4% 

Staatsrente v. J. 1894 

71,50 

78,00 

84,00 

88,37 

die 

4% 

Goldanleihe v. J. 1894 . 

70,70 

86,44 

85,66 

91,49 

die 

5% 

Anleihe v. J. 1906 . . . 

80,30 

99,15 

100,82 

102,32 


Es 

ließe sich so noch eine 

ganzo 

Reihe 

von Anzeichen für die 


augenblicklich eingetretene Änderung zum Besseren in der wirtschaftlichen 
Lage Rußlands anführen. 

Sehr charakteristisch ist es aber auch für die Verhältnisse, daß die 
bäuerlichen Besitzer sich allmählich von dem gemeinschaftlichen Besitz 
am Grund und Boden loszulösen versuchen und immer sichtbarer dahin 
streben, in den alleinigen Besitz eines Grundstücks zu kommen. Die 
folgenden Zahlen mögen das bestätigen 2 ): 


es wurden verkauft 

für 

Darlehen dazu 
bewilligt 

Mill. Rubel 

an 

Einzelbesitzer 

irn Jahre 

an Käufer 

Deßjätinen 

Will. Rubel 

kamen davon 

% 

1907 

146 895 

752701 

100,3 

88,i 

19 



(=822 326 ha) 




1908 

146 963 

694 058 

96,3 

80,3 

28 



(= 758 268 „ ) 




1909 

in den ersten 
8 Monaten 

83 907 

1 

436 a55 

(=476 171 „ ) 

nicht 

angegeben 

47,7 

59 


• Diese Zahlen treten in ihrer Bedeutung noch schärfer hervor, wenn 
man erfährt, daß mit Hilfe der Bauern-Kreditbank b i s z u m 1. Januar 1907 
überhaupt verkauft wurden 8 084 760 Deßjätinen (= 8 832 600 ha), und 
daß hiervon kamen: 

! ) Erläuterungsbericht zuin Budget, Seite 69. 

2 ) Erläuterungsbericht zum Budget, Seite 03. 
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ilife wirtovhiwftilclie Lage RnSland-« ruj der Hand 


auf ;öÖ9 k 27<>7 Detijätvneji (,~ßS36H)7 Ua) üdvr 74 - v. H. 

- ertV.•!:i• t >,'>!aft *-W J 040,8«) .. <?i>2di»«53 . ; ... 554 

„ tßUi»4 ■ U M - .v. » , 

liiöaen ietetJpri Angaben -gegwa'ö^r ü& AnitaicH**« 4er SinsfL 
kiUvfß hie cinsfchl. 190Ö naj(,ii(?‘}jc>h auß^rwd<jniUf'}i groß, vmd Wenn ••.«Sei W«3g;. 
flei »iiiiv .\Hsdiutfelft (fes ^og. f^ilieiitdWheei^tßs fUHri, 
weder tfiid »eh worer.'•»*&, ; m fiijt’fa imniötHin «et« der lieaelvtoag 
und dvi .'\ulr'u-!ksuinkp;t.. dall v-r tmi.ig ».'tvi'-iiä'dl«« Ordnien ist. weil geWHik 
Hierin ein wwsHntlieluv Mittel ;t\vt iresUmhitig;der HnOwdiolii}« ISi^üttiriösS: 
tferhäUjfijsksti gestllieii werdeu rou#, , _■= 

Offenbar unter dein iimwoagmidön. Entfloß, rUn dtirrekhtielu' Getreide- 
nrnlö tmd die sehr Namhafte Gntmkieuiiefuhr auf die gesamt* nittsfehaftr 
liehe Lage de» lU’iolo Hat. sind dk- fthrige«. IG w.-dv«id$||§ ivulV»- 

».rdetiflioh epärlieh in dem Ei-l<iititet(tngftlXiriefit tanickMeldie« "•udeÄ, auch, 
.^ijid Zaiilenangabnn nur Hi»; 1SÖ6. beigebmeht, /sn <1*15 t'-hlt* gruw. ailfiiSlh-. 

WiüWnd 


.'Bift SteuiHöJ'dftnprodukfcinn iüf &neH ini. Jfth 
nänilieh in» mir<>}.»i.mcbert, HnlSifirtä 

11)07 1 457 OOOduO 5886(1 <XH.t t gefördert wurdnu, weist das Jäftt 

1906 1 &3Q ODO Ot.H>. - 23Vt«0 000 t I*uf, - 

' Dieser läHratLäfifudukt tfjri j$.*gbidjb'ei' mt die ü Hers*ici*<di>s. Einfuhr 'itn 
dahte i'•>{um 7 Mi.!, Pml •--• 114 060 t snir»ckg>5gWlg»o> 

.EHmise HM 4b* i’letvrtjjö'ong nui Robriaphth.a im dahftß liK)8 zuge 
MäH»g' 530-MiU. Pud .= H öVt) iXW) t 814’ : MtflL 

F»iE^-.643&.000 f. hia «fahrt* 100#..’ '.mH. nndirgewounene Meögi' kommt 
gansi - ; .'gröö*m: in (-iro.sn^; da» jähhu? NaphWiAgo« stutüog 

MM $0 : m<>Hr. J04 Getvithfc, ab Baku.. 

dr,4 V«ic »!'. r< tr-it-t.:t( \flril>ehtj.,ittdtmi iil /»einem GeHi'-f Hat. von 

17«; Mi?!. I'nd | 7 7<ni ou«. ; in, A.,nn- iwvr (t ,,i K)7 MdI Pml - 7 tkO \ 
$M •«'.•Hre jpi)r /nriiekgegfjHgeu »**t 

E?. «lud nH.^u;Mevi im daln-e ,, 

■■■•.' /. , El»(ui und Studil 

F.)‘>7 * iTi.fV MdI. Fud : | e i '"•!!. ; :: IO..., M.ili Fi.t! : ,0'U :i<X» ! • 

i<>.w . vti ,O ,. ... : ■ .: «un:,.,,. i i. - :«;«.sn <«>o i$ 

Fr., ecn.'i. g.vri?; (‘i.i'iflndilielmfi .A.'i!i«!i fui. Um- >lt,nge die vueaus- 
»iehtlieb. un ,}Ährf? d4oy. M *^ geW(»fUtwW ’.:iiffciE|e» könnt«, /„u geliäji., 
fiiiirt dWr 4»v dikX< in difti Monwten 

in« 14«» I9(*? • . : «iM OOP Pud G- '4d tVjö t- 

j» dkoy ' ,;■ . ' t.s ■ 7^4 \ geg.-.MH.U 


1006 gfütitiiegiiri 


oidun M'fi.rt 


iUUteu<11 £»bBl-ic11r »um B-IhI^VI. 


1 ä r.. etn-:. 

n «VW»?; ükwßtäQ 

iilieliftri A»h«!t für > 

»iebtliwb. litt ,1t 

duo i9uy 4'n E f 
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Ein Industriezweig, der erst in den allerletzten Jahren sich besonders 
gehoben hat, ist die Herstellung von landwirtschaftlichen Maschinen und 
Gerätschaften. In erster Reihe kommen hier eiserne Pflüge in Betracht, 
nachdem die Bauern massenhaft zum Gebrauch des eisernen Pfluges über¬ 
zugehen beginnen und ihren altgewohnten hölzernen Hakenpflug zum un¬ 
brauchbaren Inventar gelegt zu haben scheinen. Russische Fabriken haben 
den Bauern im Jahre 1908 1 100 000 Pflüge neben Säemaschinen, Mäh¬ 
maschinen usw. usw. geliefert. Nebenher sind aber noch für sehr erhebliche 
Summen landwirtschaftliche Maschinen aus Deutschland und England 
oingeführt worden, wie das weiter unten nachgewiesen worden ist. 

Damit sind im wesentlichen die Angaben über die Industrie im Er¬ 
läuterungsbericht erschöpft. Wie man sieht, hat der Bericht sich sogar 
damit begnügt, nur Angaben bis zum Jahre 1908 einschl. zu bringen, es 
fehlt also jeder Anhalt darüber, wie sich die Industrie in einem Jahre ver¬ 
hält, das für Rußlands wirtschaftliche Lage ein ganz besonders günstiges war. 

Noch spärlicher und kürzer faßt sich der Erläuterungsbericht in bezug 
auf die Einfuhr. Abgesehen von jenen Endzahlen, wie sie auf Seite 933 ge¬ 
bracht sind, findet man in dem Bericht über die Einfuhr sogut wie nichts 
gesagt. Über diese so außerordentlich wichtige Frage erfährt man nur, 
daß an landwirtschaftlichen Maschinen und Geräten 1 ) 
im Jahre 1906 für 18,0 Mill. Rubel 

„ „ 1907 „ 20,3 „ 

„ „ 1908 „ 26,0 „ 

„ „ 1909 „ 29,5 „ 

eingeführt worden sind. Unter diesen Artikeln sind wieder eiserne Pflüge in 
erheblicher Zahl eingeführt worden. 

Das ist in der Tat wenig, was über die Einfuhr gesagt worden ist, 
aber es ist charakteristisch, weil man daraus deutlich erkennt, einen wie 
gewaltigen, überragenden Einfluß die Ernte auf das gesamte wirtschaftliche 
Leben Rußlands hat, der so groß ist, daß selbst an so hervorragend wichtiger 
Stelle, wie es der Erläuterungsbericht zum Budget an die Reichsduma 
ist, der Berichterstatter sich dem nicht zu entziehen vermag und seine ganze 
Aufmerksamkeit fast ausschließlich jenem Gegenstand widmet. 

>) ErUiuterungsberie.ht zum Budget, Seite 58. 
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Geschichtliche Entwicklung der Eisenbahnen Dänemarks. 

¥ätt Marias Meisen. 

Jfit «'«»er K«rtr 

Mildem Bau v ur» Ei*vtlkÄhd«d}\bog»n« «um n* liawmuok 
apii t. Die Ebenbalm ;ii«'»ohen .Miir.cHs-.t.T uud JL*vv»'j»**oi «';•»>• schon 
IH delir« im BHfjeb, und 2«i.io ktti Schienet' du^Uwgßü «rlioo die Lander 
Europa*, ab mm» !ö D&o©i»ärk die ewhe KbgnÄlU ctditjjgtr . Bk war dkvas 
di« ;<i> kat laug« Sfreft!«: «-uisebi-n Knp<>fihagesi und liosSidd«.,: Hi« ÜnV- 

Ilkhü ist in vifedüf: **'«ff ?-igüjfetritiftl*«.I j' ^it;l> 

dk* &tüh« etwa* riah 0 v eiitiiigejiite > >‘. ‘ 

Gegen Ende efes JAlire« !8IC* örscbiöi) in Lhin0«va^4#h$'."■v'tjM a»oi 
Staatsbeamten —- Sören Hjlirth und Peder Skraxa — vwdäßte Sdirift, irt 
der energiseh dafür LoTtgetrtftea trwwie, daß auch TkinuiDork dei Segnungen 
der nouosten Bofördnnrngsjniiif.l dwihaftig wurden ntögt», lü« \’«tfasset- 
schlugen zunächst den Bau einer Ifcdm /.wischen Kopenhagen und floxkildo 
vor, für die sin a\if Grund ihrer ErtragsherechHungt'n «öf« Vemtwd^g vrxji 
6'-V£ % des Anlagekapital* in Aussicht stellten!. Sie fügten diesen Bffiföojh- 
iiunge« noch folgende a«Vernichfliehen Wort« hinzu: ^Knjrtfirj dar hol Aus¬ 
land den günstigen Einfluß der Ekenhaime«. Hilf;: Handel und Verkohr , 
xmvi« auf den Volkswohlstand* im al^tf?.<anea alt heitachteo Gelegenheit 
gefunden link, wird ini Zwoßfel d$difor -s«8j,.*l4f]i des Anlager 

kepitals sich noch «rlieblieh vwt’idlliafu-rges'tehnn wird.“ Diese günstig«« 
Prophezeiungen VmnvichlH» c- gh-ichüohi picht. den« «.onlwiiken warme 
Anteilnahme ait erwecken, cs n-uo- s<-i> cudniühr .recht bald, daß der rioht.ig« 

Boden fi'ü- di« A^fpfthipf- HMiht voHmndnh wMf« -Xüik ailgö- 

lUtUpMj w.ut;dp datnuh dht : 'P^j , |d^ü¥j' 'dj»ip Eb»nbahni--o d^ütigeseihiidiv, -deu' 
',.'i.i<o>4uxiHOrii--l- avv»g.:h!>« ctUfci uiereu fir bieten zu efniGgjjemm• '.-rk Grind* 
ist Aw' ri-uhöf-, daß df-duVUr ' gcnulL in IWiruftark kein b<™>mier» gü«>iigv'e 
'#'<**&»» för; «.Mein Ptoj mg;ntda ■ •: J&wittarJt Mt »lir $*»'. fcloi nc> 

Lund, «ml die- 'r*'a!H{)ov'>'U«. K*-n -tkI d.th.w our verhältmxiuiiüig kurz, 
dtifett. wird das Land' düjhfi die joihlwieben Häfen, WatfStimmtii qfetä Meer- 
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ungen in 8 $ viölf* mnzdii* Teile • geschieden, dm wicrfMm tiki Bttobto, and 
fahrbaren Kunälen,.Kmleiu daÖ faxt l^hmnfy die Möglichkeit 
besteht, den auf; .dem avi^tüfdhren. Hierzu 

kam weiter das fast gan 7 Jk?he Fei)h % n induMrteiler Anlagen, die anderen- 
f&Ö#;' : ;J ; i!^‘ : Alitijrii).^irilJß^ror Mengen Eehprodukte und 
l^abäkvv^reri halten, fhefed in Betracht zu ziehen, daß 

in v*-v>r*hiede:n^n .Land^tdien /Kuidieb die gleichen Produkte hurges+ciit 
wurden. *0 d^>Ü ein *h nnensvierter WarroauHtaiigoh kamn möglich -War, 
Der sich aufden ; &o^ t r #kchr \v^r dazu darclnum nicht 

derart iimfftwgrHieV:, daß *n seiner Ben ahigung die Erbauung mm* SohWMtx» 
^rztsi notwendig gcwrseu wäre. 

Alle diese 'Qr&f$& minie'ii • ~; wenn- aufth ihre OidiftHbarkeit sich «ehr 
bald herau^tcllen ' : &»Jlfc - ^ gegön /Ho Anlegung -.Von' g^lcxid 

gemacht. •Bexcictmend ist es. daß der haupt^ohiüö*sie Widerstand sich 

«iffc % tut rlga ^ % |e#u<r durften Handel«* 
gwhl\fu> ohmhsiugit nur. an sofchori PUir^on bctrioheo worden, denen das.' 
{veo.jit dazu bevnmfe'H verliehen viar airob wurde die 

xim , düteh alle moglMifft* ^Ö^t^esvörsohrifton, Wie 

y. H, durch <i»v Abgabon an den Stadttoren, oingt^ngt. Wie der Handel, 
vv.o- noch diu Ausübung der» Hu-adworks an. d. ; r<e bestimmten Handelsplatz 
gehundim, and zwar er 8 rrcckt< i sioh djvs PrivilegiJun auch auf das angrenzende 
bandgehteir w««dv&ib m ItÖHtiitjrimtc H&ndiklKZüm^h ungeteilt wurde, 

E& i& natnrgemjUb daß «Ich Ute H^hdfdspbUzo im Uiufe der Zeit in diesen 
Zonm 'm VH^uprcrrrkclu^cfmt rah-ri ^nptvickoUöti. und daß in dom ganzen 

Qefrtafc-tUnr K&aimurm die hV-asetzur^ der Preise Ln »Hippr Hand kat%: 
J>iVzv^chen dwn »einrwduert Plätzen, 
mutlfo, vdöfc an8«5rt^pdeötbebir ß.tuWillr^hg der Vcrliähm^ Imrvor^ 

rufnuy. wobei zahlreiche Exifttw»#?» /4ignrl>dv g&jmx koniitön. Hie (Icgner 
dfö Eisenbahnen «teilten .die Bacfae.d«>shal}v *0 dar, »Ich. ledi^f jet*. 

um einen Veis.uoh ck*s Kaintaliamus hjwtdeUs den Mit#ista*id ^.ugruiklc 
zu richten. 

Für die AligruifaLnlnöt ergab sich hhürmoh Von seifet de? S^ndpii^itL 
dnh vr iimndglieh * ’ v Sd fö'i rin Ihvo^ oohmeir Uof£ligvi*cn> für dag ein 
Bedürfnis nie hi vörjevndwii sd.. das im f t : h-gr-n t« i'. *«'U.'id Ue! > wirken würde 
iOvd diibe»' v«m vornherein als • • jf|p in - belnn lrlfut -n. Wohin auch 

immer sir-ii die l rstiunthner w and Ion t nimr all ianden sie vü^c knöpfte 'r>reelieu. 

Eine Ändörnng tmt mixt ein^. ^l*s es näoh viehn* Bconuhugchuigoß; 
war, den fort^Uritflieh gesinnten ^Eöj^nh^ödnr Hidu^ri-avmreiip' fiijt dx^ 
Siielm zu intoressiuren, Hin Ovir«ddiflnatig de« Projnkw-ah dMAit. J;; 

— An* 25. Mai 18-14 erhielt di^tu - die- Koaz^*Mi 0 n ’z.im-- -Erhäiuf«\g' 

tnni zum Betrieb einer E.iseübaloi z\vu*c-bcn Koponhagen und fbfejkilde 
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.<•1/ tin, Mm 11 ; t *''** , wurde ihm dm )<>nrid«riuun£ 

diesem ; Bebbt tüif 4i^ m /tpivioor Zweck gogriiödeit 4 
ländkeh* Ki^ubahn^^ Im Juoi '1847 wurde dfo' 

Baho/dem B^trfel» ,-.J>k IhOiknstvri ^beliefai*. «jk-ft 4uf; 130 000 

•Krumm •-- I4Ö28Ö -U jFßr <i;vs K .ihum-iet, -so teure Bah non fd»i m -Däne¬ 
mark j^i^Khch^nv<v!So-.npätfc'r nieht mehr gobaut worden. 

Bi* großem Erwartiiiag;^, ;4fo man stuf du* Bahn 

gast&fet; hatte,'-wh sulb^tai-i^iudlioh nicbtU ;>!m. Wten Rt 1 - 
tri^MjaKr Diti-ä^öd^ zür. V^rieihmg,- in rüm fotgradort feil 

j&hwifc erhielte« die Akiiomux Verabreden hohe Yetain<m4g«n« nml zwar 
schwankten sie lib&Mlxir wud im Jahre i$55 iVar mim *vi#def 

auf angeiangt, tviifae r :i#öi^e^zöÄpen 1 4u#reieibi?Y^r-ui 

des Aokgekapitafe mreiehra 7 en Mußtem&eU dem Urteil Aller nidgcwiirmtrcn 
die Bahn bis Kursor veHaiigbrt. worden; Utef wurde denn dem 

Eingreifen des Staates emaohtt und 4k nutie Baluumfe den* 

Verkehr iUj&gebext. Bk auro Jalno '1862 blieb dje» die «fcüuig* Knlui l^rm- 
mark,-. 

Hattet ;.sieh' ''*tswi Ba». •daid«hlyioti Kit^WbnnatÄ^ nur 

Melniti wntet* und kuigs^m ent^'kkelt^ so wurde ui. dun ntm.-folgundm Jahren 
itotftö eifriger. an de* Hnml^IIiing nmmr iii^nbahulnilen gearbeitet; 

Allmählich ,wk für di<¥ nouo und bo*|rsvittel atv d<^T 
BoYölkerarur $m ingeÄ lü'te^sfre * eiltet ftodttQ* • ' 1%. K.'nr^äirbÄhh': ]iaii^V »>var 
m -ii«n nfsfnn\diNi**r Jahr^ö: eite H'quig’fin^uf.klk^ Ergeten gehabt, 
aber n&dLf $fe,b Atu&mUt auf nixte anguui^s^iö .V’^iWttÄg- 

tmd »nWnt Jiaf ernte lia'BdÄWittiag»*;. So ditemfce e* flenn gar nicht lwngc T 

hwmiU dm V^räiudiii^liöl^t^errt:'dte* Vm&ips zahlmmlm Anträge auf Kod- 
zymmtmw'g ftahMte .;. ;$$***$. (*eä*te vom.} Sh räfehiw- I.8Q1 

wurde dvvraufhiu der Se^bkidi^eben KwnNitn^^öiUobaft» die Kuuze^.iou. • • 
für eine Bahn><»ri K^\penliage?) .»>wu Hi^fngd.e (gt bauten «len »lahr^u 18G* 
bk £86ikdrtt#t iuid iB^SCärÄ ^ ^€^(knng 

tiku eugjfc*hr<n iügimkiuwi l?eto. 
Bra>^y und Ätt d$n Bau uv« in und 

< b^amtlanö^ vnu 50ö kn* tfh u'ir in-j want^. der; Itegm'iinz 

zur Ihlkiu gem^hk bei. .U^-hlub O-^rv^rvn^s ru-Ji mit ^iner 

trtnh^^feil^bÄilt i>iii)>äv ; V^<ii. tiefen <rUo 

zum zu dur ]*jt& 

Bahn z-u tämüivMb m: :v lv: , . u •:»rik;rbaiTnu- l>m-:lkjgi<-r.ung »«e)V>rrte 

4eh in 4f4': uad 

A u.^ bdui lidwijd ffer Buehföbj‘ung. uml ßet^mkig^e^unte, ivacU 

hohiuJt sin üinir /li^ B<x 7 bt vor, u;ttyr Imiuludtmtg einer einjährigem S#iidi- 
gungsfriat t Ibi gemein Bamusznhltirig dos Äktionka;pita^ : zt? über- 
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nehmen. Diese neu konzessionierten Bahnen sollten vor dem 1. September 

1869 fertig gestellt sein. Der Vorstand der Betriebsgesellschaft (dem natur¬ 
gemäß die Ingenieure Peto, Brassey und Bett angehörten) sollte vertrags¬ 
gemäß überwiegend aus dänischen Staatsangehörigen bestehen, die ihren 
festen Wohnsitz in Dänemark haben mußten. Das Aktienkapital der Gesell¬ 
schaft wurde mit 2 y 2 Millionen Reichstalem = 5 Millionen Kronen fest¬ 
gesetzt. An dem Nettoüberschuß der Bahn sollte das Aktienkapital mit 
4% und einem Zehntel des weiteren Betrags teilnehmen, während der 
Rest dem Staate zufallen sollte. Diese Gesellschaft wurde auch gegründet, 
sie verfehlte ihren Zweck indeß vollkommen, da die Unternehmer es ver¬ 
standen, den größten Teil der Aktien in ihre eigenen Hände zu bekommen. 
Längere Verhandlungen mit der Seeländischen Eisenbahngesellschaft auf 
Übernahme der Betriebsführung der jütisch-fünenschen Eisenbahn blieben 
ohne Erfolg, so daß sich der Staat genötigt sah, am 1. September 1867 
den Betrieb dieser Bahnen selbst in die Hand zu nehmen. Von diesen war 
die erste im September 1862 dem Betrieb übergeben worden, während 
die letzte Teilstrecke am 18. September 1869 — also unter Überschreitung 
der vorerwähnten Baufrist um nur 17 Tage — eröffnet worden war. 

Bei Zunahme des Verkehrs auf dieser Eisenbahnlinie trat mehr und 
mehr das Bedürfnis zutage, die Privatbahnen auf Seeland, die in den Jahren 

1870 bis 1874 durch die Strecken Roskilde—Masnedsund—Gjedser und 
Roskilde—Kalundborg erweitert worden waren, und die Staatsbahnen in 
Jütland und auf Fünen nach gleichen Grundsätzen zu verwalten. Die 
Privatbahn hatte außerdem dauernd mit finanziellen Schwierigkeiten zu 
kämpfen und war demzufolge bei Erweiterung ihres Bahnnetzes nur für 
die Anlegung solcher Linien zu interessieren, die eine sofortige Verzinsung 
des Anlagekapitals von vornherein gewährleisteten. Hierzu kam dann 
noch, daß die Gesellschaft durchaus abgeneigt war, an dem Zustande¬ 
kommen einer Dampffähre über den großen Belt mitzuwirken, obgleich 
die Verhältnisse immer mehr die Notwendigkeit einer solchen Verbindung 
der Bahnnetze Seelands und Fünens hervortreten ließen. In Anbetracht 
aller dieser Umstände entschloß sich die Regierung, mit der Gesellschaft 
Verhandlungen über eine Verstaatlichung der Bahn einzuleiten. Auf Grund 
des Gesetzes vom 2. Juli 1880 fand alsdann die Übernahme mit dem 
1. Januar d. J. statt. Das Aktienkapital wurde mit dem 1% fachen Betrag 
in 4%igen Staatsobligationen eingelöst, wobei die Hypothekenschuld der 
Bahn vom Staat übernommen wurde. Die Gesamtlänge der Bahn betrug 
532 km, sie kostete mithin dem Staat 51,6 Millionen Kronen (gleich reich 
lieh 58 Millionen Mark). 1 ) 

1 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1880, S. 185 ff. 
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ßuix$.b- t.li vm ISnwrbimg urgnb *£fih fbr diu ;|ia^i^tÄ>]a 4»liro von. selbst 
dio WiÄtU^Uog mmr B^mn zu bofoigoasio MieJtfeiiiikgi Ufer Staat hatte 
jetzt diu Hauptlmi^n and «lio. Vetbiiiidüiigägijeder zwi^:hon Umou in d».a* 
Hand, wohingegen die S‘ktonmiK*i< von privaton ttewltoc haften bmiobon 
wurden. — Diesem Gründet?, ist, um große** und ganzen auch sj.iHurhm 
beim Bau und l^etrfeb nm&t i3&hö$i* becVbao^t?et 

Im Laufe der & Jahp» wurde dünn das Staftt^bahuneU bedeutend 
erweitert', wobet besonders die* fönritdiiung \ v .w 

zwi#cU#m cUnoi .mmvlnvu E&udm/'.iiorj. gepflegt wurde. Es \ni uaiurgeraä.0, 
daß mmmohr <im l&im’&mt- dw Stu**W m dor Überlaaönu^ neuor ; Bab^ 
bauten wesentlich geringer durfte; so t'mdun wir/äeliöi^’*'fti^ , ‘^v^ä/80-er 
urirl jEü Beginn der 90er Jwfur<}nur WWMjge v<«te ikiymuh getaut« BaUuen. 

liu Laufe d*?* nihifesfeu Jahre kuehfc jödoefa ^ine Bewegung im Lande, 
durch den Bau vae l^lv^hoitueö d 14 * h^bäftjkwd** Säeniv^hhheta zu er¬ 
weitern. 55*hln>;iche Anträge ho Itegieinug.tmd ffefeh-tUg um Konzo**«-.- 
nierung neuer Lvüt® liefen «iu. Pi« fte^ierimg hielt deshalb den Augon- 
blfek für .gekommen, ijtaintbatze- darüber «ufznstellen, w’eiohe- V-uuu-j- 
(M.i//ungen .'erfüllt werden inülifen >'d« denen, di« die Unter •.•UilUiutg des 
Staates bei Anlegung amUtt Priv«tbjrhne;a wünschten, ww« jji w#liwn 
Umfang und in v.olehw F<*rn< d.üs»> Unterstützung zu gewähr«»* ae-iu turtle. 

So kam denn cäUt* weiter unten näher erläuterte Peseta nun £. Mat IJSbl 
zustande, das die Bediogungeu für di« A/ilagung «»fl d«U .Betrieb neuer 
Prientbahnon enthält; zugleich kam man dtxu iiligtUneiriou Wunsche nach 
neuen Prjvatbahuen dadurch Witgegen, da# ml Kegiurhrt^ vur Kottzesak*- 
nievung 29 neuer Privat bahnen m mär h lägt wiudi?. Von dieai-n «»wl pjg zum 
Jahre 1906 bereite 21 mit «iu«r t/esamtlfiag« von ei v,« *;!•» km eix'iffnut ; ' 
worden. 

Aal 1. Januar 1909 gab es in Dänemark iftegh&aud- J Mty kirr Eiacn- 
bahneu; hiervon waten 2 122 km Staats-, und 1 44 b km , Privat bah ihhi. 
Vena letzteren wurden vier Bahnen mit einjir Lfiuga you KHl kip ■y'Osö' Staat, 
betrieben, während'zwei Bahne« mit einer Länge von etwa mi kur. die dem 
Staat gehörten, geindnschahjr^h ihit eirtigeti arulwen Bahnen von Privat - 
gesellst'halten verwaltet wurde»« 

Eine Darstellung doe däiiMib« Eisenhalxnnetzx« findet ,i< i> in an-, 
gafiigter Karte. Sic gibt oijg Bild über diu (Vni-uitfithruBu: 

des vorerwähnte« Lnsmiaiite.ee, d»U der Staat die „Haupt.Union" und „Vdr- 
i'induugsstiHieken" m dm- H'srtd her. wivurond er die Seitenlinien Privjti- 
geselhehuftvii liberiieU, St finden wir hnispiobweisu auf der Insel Fumm 
nhr die ti it den. direfcCma V*nTjseiif zwiscihen Seeland und JHHÄnd vKiöh^^' 
Durchgangsliuie ’^biirg" Chlonw^ßtrib and die Linie nach Aasens im 
Besitz des Btaates, wolmigegr.n «itt SejU-nlinien Privatbahaen sind, Es 
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war nur eine logische Folge de« m^bterwiU^ötnn wenn anderer» 

seit« die s, Zb vom Staat gebaute- Nebenlinie Njbor^-Ringo—FWborg 
an eine PrivatgeardJachaft • verpachtet worden i^ ; V4 : v ^0Ktige' \te*bmdnngs-• 
strecken finden wir auf der Insel Seeland Shrö und Vödde «owio 

in Nordjütland zwischen Viporg und A&lestrup, die von privater Seite 
gebaut, sieh iiu Staatsbetrieb. befinden, Zu letzteren Baimen gehört itwr 
besondere die Bahn von Orehoved nach Gjmtser auf der Insel Falster» 
wichtige Strecke mußte unbedingt sich in, Händen des Staats befmäen, 
weil eie in Gjedser an die von der dabi^ehen Staat&h&hu in Gemeinschaft 
ndi der mocfeleiiburgischen JJaiW arnemünde— 

Gjndnnr ausehließend den direkten Verkehr zwischen Deutschland (Berlin 
und Hamburg) iqiitd Kopenhagen sowie dem weiteren Norden in durch- 
geltenden Wagen vermittelt. 

Gehört schon jetzt Dänemark au den Ländern, -die im VerÜÄitöis zur 
fSinwolmerzahl • (etwa 1*4 \MiDiö*ym ; )- das gröfti^ Umpzm, 

So wird »ich dieses Verhältnis in dea nätdist^en noch erheblich giin- 

$fclger gestalten. Oie Bogiorimg ist nämlich durch GtisetÄ'. vom. 27* Mai 
19UB- («» Archiv für Eisetihatmwesen IÖ08 ; %: f&); erriiSßhtigfe' Worden, 

das jetzige St.aateb&lumetx durch Ausbau der vorhandenen und* Anlegung 
neuer Limen .um cx-va Vjo ktn tu erweitern,' wofür 38 *-4 Millionen Krönen 
in Jahresraten von -2K Millionen Krptteo bewilligt: worden aind. Aulterdem 
hat die Regierung die SefügTiis zur Konzes^niertmg voo 51 neuen Privat 
bahnen von zusammen t;fWÖ-*-I4(Kj'fei2a- Lange erhalten. 

Es laßt- sich zurzeit. nicht übergehen, wie viele dieser Bahnen tat- 
sächlich : zur Ausführung gelangen werden; aller WahTSch^jnlichk^it nach 
wird ahnt* Dänemark in 15 bis 20 Jahren «an Ei«o*d>Alinnfvt/, von rund 3ÖÖÖ km 
besitzen, so daß dann 12,S km Bahn auf lOüq km des Laude« eritfajjen werden. 
In Deutschland kommen beute auf 300 qkm .10,4.8 k.m Eieenb&hQUn, 

Ein besonderes Interesse bietet die vom Staate den Privatbahnon 
gegenüber überüunimeti» Verpflichtung auf ßpwäürleistang einer bestimmten 
Verzinsung. Wie fast aüororte geschoben, überließ die Regierung auch in 
Dänemark den Bau der ersten Eisettbalm der privaten Spekulation, und 
zwar wurde die Konzession ohne jegUöhe Staategiirantie erteilt- Wie oben 
mitgeteilt, mußte indes der. Staat^ebtr bald ^nspriigetf, tim die Fortsetzung 
der Bahn nach Kaiser überhaupt zu erm%hchen; et übernahm hierbei eine 
Zmsgewähr von 4 % das gaimm der neuen und eines Teils. 

iW der Roskildehähn. Man erkannte bald, daß solche Zinsgewähr manches 
gegen «ich hat, da sic der Staatskasse oft dauernde und im voraus nicht 
übersehbare Verpflk-jdijngeu auterlogt ^ gleichwohl behbdt maxi cließe Form 
der llnterstütztmg vm l^ivatbahwn bia ztitft Jahre 1875 bei, Tn einzelnen 
Fällen knüpftö mau wohl, um '<\\m gwimü Sicherheit für den Staat zu 
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entspricht den in dem betreff enden Jahre im Betrieb gewesenen Bahn¬ 
längen: 

Privatbahaen Staatsbahnen ansirtnraen 


Im Jahre 

km 

hm 

km 

1848 . .. . . . 

30 

— 

30 

1856 ........ 

i 


30 

1857 . .. . . /. 

109 

— 

109 

- )m ... ... . 

109 


109 

1867 . ... .. . . 

176 

mt /: 

478 

1872 . . . 

274 

608 

882 

1877 ... 

550 

810 

1366 

1882 .... 

m') 

1,'»R4 M 

| 62J 

1887 

m 

I 329 

t 949 

1892 » . . 

473 

f 530 

2 008 

1897 . . , . 

492 

S 7S2 

2 224 

1902 ..... 

1 161 ; 

f 807 

2 968 

J 907 . 

1417 

1 915 

3 332 

L Januar 1909. 

1 446 

2 122 

3 568- 



Während tu an also anfänglich mehr als acht Jahre hindurch bei den 
«men 30 km stehen blieb und dann etwa 6 Jahr« lang hei 109 km, /.eigt 
sich «nit- dem Jahre 1863 ein ununterbrochenes Anwachsen. 

Die Erweiterung betrug In dun J&hren 1862-^1009 nuid '74 km dlirch- 
ichniitlich im Jahr. j>in geringste Zunahme finden wir >u dop Jahren 1887 
bis 1891 — nur 59 km —- oder rund 12 km im Jahr —, die stärkste in den 
Jahren 1897 bis 1901, mt .744 km odor jährlich rund 149 krn ueii eröffnet 
wurden. 

') Itn Jahre 1880 gingen 532 km Privatbuhoea durch Ankauf der 8ce 
ländischen Bahn duroh den Staat ja Staatsbetrieb über. 



Archiv för TGi^flhuFmvr^jeo. 1910. 
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands und Frankreichs 
in den lahren 1904 bis 1906. 


h fii 


Di«? nachstehenden Angaben über die Hauptbetriebsergebniss* der 
deutschen, ehglrächen imd französischen Eisenbahnen sind amtlichen Quellen 
oatnomuiun, und zwar ; r •-X - : : 

1. der üji Rftfehs/EisößbabnAiöt bearbeiteten Statistik der im Be¬ 
trieb befindliöHeu ßiseitbahntm Deutschlands, 

2. den Pftrio-mtfatsbejicbten das englischen Board af Trade (Kailuay 
Returns', 

-3, der yem frauzpsisehen Miai&terium «ter öffentlichen Arbeiten fier- 
aiisgegebeneu französischen JSisenbAhnsthtisti k.*; 

Bet den deutschen Ba.hu»u beziehen sieh -— der; als Quelle benutzten 
Statistik entepredricnd — die Angaben Aber die Bahölange, das'Verwandet*' 
Ä3iiftge’kapJ 1l ' A l and den Bestand an Fahrzeugen auf sämtliche der Aufsdeht 
de* iMbhs unterliegende Haupt- und ^ebwi)>ahiVttii' vait Mns^hluß der 
schmalspurigen Ncbenbahh’öU, dagegen die Angaben über die Leistangen» 
der Fühm-uge nur auf die Haupt- und die rbil&|ibrig@ri ^ebenbahridn. 
und die Angaben über die VerlwlunverhällnisRe, dto Eiönnlimen, Ausgaben 
use; : auf- die VoUspurbahnen und solche 3eb«s»lg}vuri|ten Nebenbahnen, 
die mit V’oUspurhahnon in nngofremH'^ iteohmiftg 

werfen.*) 


-*i-; Vergl. Archiv 1909 S. 938ff. r Die. EistmbahmMi DMi,t^hlantI* 4 Ejaglaiuls 
■qv' f'r;M»Uv-j(*hö in den .Tahrou 1903 bi* 190 % 

*) Dm letzte Band dieser Statistik ist erat 19 Ul erftchienen. 

3 ) Die dMitschen KJMirb^hiieu Bind, vri« bi^fanr «iangdH einer vergleiolu^ 
fä.bjg*Ti StatJAVük -mv.bt bcvfickwiditi^.iA Bei Mif.btxrüek^ieldSgnog der IOoinb&hr*~ 
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Bei den Angaben über die französischen Eisenbahnen sind die Schmal¬ 
spurbahnen durchweg berücksichtigt. Außer Betracht gelassen sind die 
Industrie- (Privatanschluß-) und die Straßenbahnen einschließlich der 
tramways p<9ur voyageurs et marchandises. In der englischen Statistik 
fehlen Angaben über Art und Spurweite der Bahnen. 

Das Betriebsjahr umfaßt bei (einem Teil der deutschen Bahnen die 
Zeit vom 1. April bis zum 31. März, im übrigen zumeist das Kalenderjahr. 

Bei der Umrechnung sind 1 £ = 20 JL, 1 Frc. = 0,80 Jt, 1 mile - 
1,609 km und 1 ton = 1 016 kg angenommen worden. 


Statistik kommen folgende Angaben über die Hauptbetriebsergebnisse der 
deutschen Eisenbahnen in Betracht. 



! 

1904 

. . ..... 

1905 

1906 

Bahn- (Eigentums-) Länge. 

. km 

63 624 

64 992 

66 045 

Betriebslänge: 





am Jahresschi aß. 

• 7) 

63651 

65028 

66 095 

im Jahresdurchschnitt. 

• - 1 

62 919 

64 304 

65 564 

Fuhrpark am JahressohluB: 

1 




Lokomotiven und Triebwagen.... 

Stück 

23 205 

23 907 

24 942 

auf 10 km Betriebslänge. 

i» 

3,65 

3,68 

3,77 

Personenwagen. 

• V 

47 011 

48 762 

50690 

auf 10 km Betriebslänge. 

* V 

7,39 

7,50 

7,67 

Gepäck-, Güter- und sonstige Wagen. 

• ff 

469175 

477 102 

503 490 

auf 10 km Betriebslänge. 

• » 

72,n 

73,87 

76,18 

Postwagen.. 

* 71 

2502 

2630 

2 640 

Wagenachskilometer. 

. Mill. 

1 21730,8 

* 23 188,9 

24 899,i 

Beförderte Personen. 

• n 

1111,3 

! 1201,7 

1 314,i 

* Gütertonnen. 

■ • 1 

I . 396,2 

432,7 

480,7 

Gesamteionahme. 

Mill. M ' 

2 308,7 

1 2482,4 

2678,7 

auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge „ 

36 694 

38604 

40857 

Gesamtausgabe. 

Mill. „ 

1461,9 

j 1572,3 

1731,4 

auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge „ 

23 235 

24 452 

26 408 

in Prozent der Gesamteinnahme . . 

• % 

63,32 

[ 63,34 

64,61 

Überschuß. 

Mill. M 

| 846,8 

910,1 

947,3 

auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge „ 

| 13 459 

14 152 

i 

14 449 


61* 
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i 

| Deutschland 

England 

Gegenstand 

1904 

1905 

! 

1906 

1904 * 

1 

1 

1 

1905 1 1906 


Bahn- (Eigentums-) Länge km 
davon sind: 

Staatsbahnen.„ 

in Proz. der Bahnlänge . % 
doppel- und mehrgleisig . km 
in Proz. der Bahnlftnge . % 

schmalspurig.km 

in Proz. der Bahnlänge . % 

Betriebslänge: 

am Jahresschluß .... km 
im Jahresdurchschnitt . . „ 

für den Personenverkehr „ 

„ „ Güterverkehr. . „ 

Verwendetes Anlagekapital: 

überhaupt.Mill. M 

für 1 km Bahnlänge . . . M 

Von dem verwendeten Anlage¬ 
kapital sind beschafft: 

a) bei den Staatsbahnen: 
durch Staatsanleihen und 

aus außerordentlichen 
Fonds usw.Mill. <M> 

b) bei den Privatbahnen: 
durch Ausgabe 

von Aktien.„ 

„ Obligationen . . . w 


56069 

56 976 

57813 

50956 

61 833 

52624 

90,9 

91,0 

91,0 

19 124 

19 459 

19880 

34,i 

34,9 

34,4 

1996 

2059 

2066 

3,6 

3,6 

3,6 

l ) 

l ) 

*) 

56067 

57 01£ 

67 863 

64497 

55 558 

66392 

63189 

54 120 

54973 

64 322 

55292 

66165 

14 326 

14 703 

15 197 

266647 

i 

258061 

262864 

1 

13 719 

1 

14 089 

14674 

266 

250 

254 

253 

264 

268 


i 


1. Ausdehnung und 


36 418 

| 36 761 

37108 

20257 

i ? 

20 423 

20613 

55,6 

55,6 

55,s 

36418 

36 761 

37106 

s ) 

36258 

*) 

36590 

*> 

36 935 

25 370 

25 462 

25 738 

696681 

692366 

1 

: 693 561 

1 

3 ) 

18543 

S) 1 

18 700 , 

*) 

18 904 

6827 

6762 

6 834 


x ) Bei der Betriebslänge der deutschen Eisenbahnen am Jahresschluß sind die 
schmalspurigen Nebenbahnen sämtlich berücksichtigt, dagegen bei der Betriebslänge im 
Jahresdurchschnitt nur insoweit, als sie mit Vollspurbahnen in ungetrennter Rechnung 
verwaltet werden. 

2 ) Die Betriebslänge im Jahresdurchschnitt geht aus der englischen Statistik nicht 
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Frankreich 

Zunahme oder Abnahme in 1906 gegen 1904 

i 

1904 1905 1906 

' 

! 

Deutschland 

England 

Frankreich 

Betrag 

in % 

Betrag 

in % 

Betrag 

in °/o 


gekapital. 

45 773 46466 


4 ) 

1237 

10811 


2 780 
6,1 

16 731 
36,6 
6 590 
14,4 

45 833 
45 611 
45 565 

14 505 
316 891 


2 780 
6,0 

16 818 

36.9 
7063 

15.9 

46 524 
46 316 ; 
46 261 | 

14 661 
314 160 


47129 

2780 

6,9 

16 999 
36,1 
7438 
15,8 

47 187 

46 988 


14816 
314 364 


*) 

1237 

10876 


*) 

1241 

10942 


■f 1 764 I + 3,1 


+ 1668 
+ 0,1 
+ 766 
+ 0,8 
+ 71 


+ 1776 
+ 1896 
+ 1784 
+ 1843 


— 1 

+ 16 


+ 3,s 
+ 0,1 
+ 4,0 
+ 0,9 
+ 3,6 


+ 3.9 
+ 3,5 
+ 3,4 
+ 3,4 


+ 871 | + 6,1 

+ 7 317 + 2,9 


+ 690 i + 1,9 


+ 366 + 1,8 

— 0,i : — 0,9 


+ 690 
+ 677 


+ 368 
I —3060 


+ 856 + 6,9 


I — 0,4 
1 + B > a II 


+ 361 

+ 7 


+ 1,9 
+ 1,9 


+ 1,8 

0,4 


+ 1 .» 

+ 0,1 


+ 1366 

-f- 3,0 

- 0,9 

- 3,3 

+ 268 

+ 1,6 

— 0,8 j 

- 1 *‘ 

+ 848 

+ 12,9 

+ l' 4 

+ 9,7 

+1 364 

+ 3,0 

+ 1327 

+ 2,9 

+1 373 

+ 3,o 

+ 311 

+ 2,i 

— 2 627 

— 0,8 


+ 4 +0,3 

“f- 131 “f- 1,9 


hervor. Es ist deshalb der Durchschnitt der Betriebslänge am Schluß des Vorjahrs und des 
Betriebsjahrs als durchschnittliche Betriebslänge des letzteren angenommen worden. 

*) Als Aktien sind das ordinary, guaranteed und preferential Capital zusammen - 
gefaßt, während loans und debenture Stocks als Obligationen nachgewiesen sind. 

4 ) Diese Angabe bezieht sich nur auf die französischen Hauptbahnen. 
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I 

i 

| Deutschland 

England 

1 

Gegenstand 

1904 | 1906 

i ! 

1906 

1 

! ; 

1 1904 1906 1906 

1 1 

1 ! 


2. Fahrzeuge und 


I. Bestand. 


Lokomotiven und Trieb- 


wagen . 

Stück 

1 21 918 

auf 10 km Betriabslänge 


1 

am Jahresschluß . . . 

» 

I 3,90 ! 

Personenwagen. 

n 

44 855 

auf 10 km Betriebslange j 

am Jahresschluß . . . 

rt 

! 8,13 

Gepäck-, Güter- und son¬ 
stige Wagen .... 

i 

n 

446042 

auf 10 km Betrlebslftnge 



am Jahresschluß . . . 

» 

79,79 

Postwagen. 


2361 : 

■ 

11. Leistungen 


i i 

1 

der eigenen und fremden 
Fahrzeuge auf eigener Bahn. 

1 

*) 1 

| 


a) Lokomotiven und Trieb- ! 


wagen. 

1. Zugkm: 

in Schnell- und Personen- 


zögen. 

Mill. j 

286,4 

in gemischten Zügen . . 

n i 

67,6 

„ Güterzügen. 

i 

y> 

216,5 

„ Arbeite- und Material¬ 



zügen . 

n 

i 6,o | 

überhaupt. 

n 

666,5 | 

auf 1 km durchschnittlicher 



Betriebslänge .... 

n ; 

10564 

1 


22530 

23 472 

22443 22346 

22267 

3,95 

46474 

4,06 

48 266 

6,16 6,oi 

60 728 | 61182 

6,oi 

61846 

8,15 

8,84 

18,93 13,99 

13,« 

463 133 

489099 

762 426») 766 671») 

1 

771 593 ? ) 

81,9* 

2467 

1 

84,53 

2 476 

209,35 206,98 207,« 

(bei den Personenwagen) 

') 

j 

; ») 




j 

299,9 

316,i 

386,9 

i 

393,9 

408,o 

61,9 

62,9 

2,9 

2^ 

2,9 

228,1 

249,1 

249,8 I 

249,0 

255,6 

6,7 

7,7 

1 

. 

. 

596,6 

636,1 

i 

638,9 ! 

645,1 

66&* 

931 

11465 

1 17619 

17 630 

18 045 


i! 


*) Diese Angaben beziehen sich 
bahnen Deutschlands. 


nur auf die vollspurigen Haupt- und Neben 
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Frankreich 


Zunahme oder Abnahme in 1906 gegen 1904 


1904 


1905 


1906 


! 

Deutschland 

! 

England 1 

Frankreich 

Betrag 

in % 

Betrag 

in % 

Betrag 

in */o 

+ 1554 

+ 7,i 

— 176 

— 0,8 

00 

s 

+ 

+ 2,4 

+ 0,16 

+ 4,1 

— 0,15 

- 2,4 

1 — 0 ,ot 

- 0,4 

+ 3 400 

+ 7,6 

+ 1118 

+ 2 ^ 

+ 59 

+ 0,3 

+ 0,21 

+ 2,6 

+ 0,04 

+ 0,8 

1 

— 0,18 

— 2,7 

+ 43 057 

i 

+ 9,7 

+ 9 168 

+ 1,2 

+ 2644 

+ 0,8 

+ 4,74 

+ 5,9 

— 1,43 

— 0,7 

— 1,47 

- 2 ,i 

+ 124 

+ 5,3 

• 

• 


• 

1 

1 

! 

i 

i 

l 

• j 

I 

i 



ihre Leistungen. 

! 

i 

1 

12236 [ 12349 

I 

2,67 j 2,65 

30 934 30736 

6,75 6,61 

315 822 316474 


12534 

2,66 

30993 

6,57 

318 466 


68,96 1 68/« | 67,49 

(bei den Gepäckwagen) 


192,7 
55,1 
109,5 j 

I 

I 

1,7 ; 
359,o 

7 871 


196,3 

56,6 

113,8 

1,9 

368,6 


202,2 I 

57,5 

119.4 

2^ 

381.4 


7 958 8 126 


+ 

+ 

+ 

+ 

+ 


30,7 

4.6 

32.6 

1.7 

69.6 


+ 911 


-f" 10,8 1 -j- 21,8 -f- 5,6 

+ 8,0 j — 1 — 

+ 15,1 !| + 6,8 I + 2,3 

+ 12^ || + 27,6 | + 4,8 

+ 8,6 | + 426 1 + 2,4 


+ 

+ 

+ 

+ 

+ 


9,5 ! -j- 4,9 
2,4 ! + 4,4 
9,9 + 9,0 

0,6 ) + 35,3 
22,4 | + 6,2 


+ 255 ,+ 3,2 


*) Darunter an Gäterwagen (waggons of all kinds used for the conveyanoe of live 
stock, minerala or general merchandise): 1904 = 722256,1905 = 725618,1906 = 731639 Stück. 
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Gegenstand 

Deutschland 

England 

1904 

1905 

1906 

1 

1904 

1906 1906 

i 

i 

|. 

2. Nutzkm.Mill. 

596,9 

629,8 

672^ 

• i 

3. Lokomotivkm.„ 

902,7 

969,0 

1 037,7 

■ 


auf 1 km durchschnittlicher 




i 

Betriebslänge . . . . „ 

16 860 

17 570 

18732 

. . ! 

b) Wagen. 




j 

1. in Schnell-, Personen- nnd 

Wagenachskilometer 


gemischten Zügen. . . . r 

7046,o 

7 611,8 

8268,6 

1 

2. Güter- und Arbeitszügen . „ 

14 317,0 

15270,3 

16178^ 

. 

zusammen „ 

21363,0 

22782,1 

24 446,8 

I 

auf 1 km durchschnittlicher 




: ’ 

Betriebslänge. 

398 747 

426 580 

441 305 

• 

Auf 1 km durchschnittlicher Be- 




i 

trlebslftnge kommen geförderte 




| ! 

Züge durchschnittlich auf 1 Tag 

28,99 

29,93 

31,41 

48,97 

48,30 49,44 

Durchschnittliche Stärke: 





der Schnell-, Personen- und ge¬ 

, Wagenachsen 

1 1 

mischten Züge. 

20,s 

20,8, 

21,9 

1 

■ i 

der Güter- und Arbeitszüge . . 

64,3 

66,o 

68,0 

1 • : 

aller Züge. 

37,8 

38,» 

38,3 

1 

• 


IIL Leistungen 

j 

i 



| 

der eigenen Lokomotiven 





und Triebwagen auf eigener 

' 



| | 
j 

und fremder Bahn: 

i 



1 

überhaupt.Mill. km 

904,o 

960,8 

1039,1 

• 

• 

auf ein Fahrzeug .... km 

42662 

! 

44093 

46063 

1 

1 

1 

jp 

! 

i 

i 

1 


*) Diese Angabe bezieht sich nur auf die französischen Hauptbahnen. 
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Frankreich 

Zunahme oder Abnahme in 1906 gegen 1904 

1904 

1905 

1906 

Deutschland 

England 

Frankreich 

Betrag 

in o/ 0 

Betrag 

in % 

Betrag 

in % 

* 


. 

+ 

76,4 

+ 12* 

. 


. 

• 

430,i 

443,6 

468,6 

+ 

135,o 

+ 16,o 

* 

• 

"f 38,5 

+ 9,o 

9 430 

9 678 

9984 

1 

+ 

1882 

+ 11,9 


• 

+ 654 

+ 5* 

w* 

I 

igenkilometer 








2453,4 

2492,9 

2534,4 

+ 

1222,6 

+ 17,4 

• 

• 

+ 81,0 

+ 3,3 

4023,8 

4 218,6 

4 362,4 

+ 

1861,2 

+ 13,0 

• 

• 

+ 328* 

+ 8,2 

6 477,i 

6 711,5 

6886,8 

+ 

8063,8 

+ 14,4 

* 


+ 409* 

+ 0,3 

142009 

144 910 

146 721 

+ 42568 

+ 10,7 


• 

+ 4 712 

+ 3,3 

21,56 

21,80 

22,96 

+ 

2,49 

+ 8,5 

+ 1,17 

+ 2,4 

+ 0,70 

+ 3,2 


Wagen 









9,9 

9,9 

9,8 

+ 

M 

+ 6,8 

* 

• 

- 0,1 

- 1,0 

36,2 

36,s 

35,7 

— 

1,3 

— 2,0 

* 

• 

— 0* 

— 1.4 

18,3 

18,2 

18,1 

+ 

0,7 

+ 1,9 



— 0,2 

! 

“ 1,1 

J ) 

l ) 

») 








400,o 

409* 

425,8 

+ 

135,1 

+ 14,9 

• 

• 

+ 25* 

+ 6,4 

38 729 

39 436 

40 450 

i 

+ 

3 401 

+ 8 ,° 

i 

1 

i 

| 


+ 1721 

+ 4,4 

1 
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#60 nie EiscyribühBefi Deutschlands, Englands u/Fi*aakreich6 vom 1.901—• 1900, 


Deutschland j| Eügraiid, 

I! \ . -•■ jl:-;' .:■ •- 

Wl4 ' ' J• ISO* .-V ' I90S • ! 1906 ij: 1901 X 1905- 190« 

- ' ; v\-, 'V.WY'v-r . :* gv: V^\« \x .. 


&. Verkehr** 




W [ ) 


£ % 


Befördert**. Pi^oimö /, . • MtU 1029 f t 1116,0 1 909,* i| J. 4MV.- 

t - >• > -> p .•. \ • 2$62fr 25 625 27 725 jj ^ \ 

auf i kt# 'üittthwfctüiiiiitef . 

BetTict^Lnii^ . . ui m 472661 . mm ; 

;iuf | Zuglan . .... ; : 6^ 70^ : 

Person . . ; ktö ■k-.- gjtii ü& 9 ? . "to-—; .-. . -,:v • 


Person . . . . , . .. . km j 2S|,tt 22 ; 9 ; 22,&o 

rhirebecbnBtsmrag: 

für l Person. Jt 0,eu <V>y jra» 


* 1 Personenkm . . 
Güterverkehr 


4:,i 


■ ;• 0k |; /.' 


<ühh* Eil' and Postgut und olme 

den Tierverkehi }* i 

! S: 4 ) 

Beföhfete Töuneu . . « -. , Mili.;j 8&U 416*1 447,* r *57,o 468^ 

T.:mtR‘»fcra . . . , . . . * 87 972,V 41040. •* 4i8S4,t 

Auf 1 kro riurdischnitübdier 

BelTiebälttttge ;. 609019 741 076 799263 ; 

p^rct^hnHtUGJbc Keföiderimgs- 


«rriecke einer - Güter toou«, . 

Du rebsehn'Übertrag: 

lv.,> 

mrn 

99,76 

94^*.. 

in»,« 

für 1 Gütertoime . v • • 


HM • 

3,i* 

3.«v 

„ 1 Tonnonkin. . % > , 

mM. 

n,5l 

8, 



! ) Diese Angaben beziehen aich auf die vollßpurigoü Haupt* inuf Nobetfbahuev 
.sowie aneh auf solche schmalspurigen Kebehbahnen, die mit V olte puxb ah neu in riÄgtftosttUte? 
Rechnung verwaltet werden. Die Zahl rler PerÄonenkilometer auf 1 ZnckiloioBter bcÄTehf 
nur auf Y^ollftpurbahnen. 

2 ) Oime die lobaber von Zeitkarten (für 1904 ~ 643 873. für 1905 ~ 603 (Üu uuu 
fnt* i Oie bedeutende Abnahme der Ä&aähl gegeu fraii^re JaldOe betüht 

■ilavAuf; ünil die Zeifkbrten usw. bisher ohne Backideht auf die GÖltigktdNdÄaer nur aäeh 
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Frankreich 


Zunahme oder Abnahme in 1906 gegen 1904 
Deutschland 


1904 


1905 , 1906 


Frankreich 



_ 1 

-1 

Betrag 

in % 

Betrag 

in % 

Betrag 

in o/o 

‘rgebniese. 













*) 

*) 

3 ) ! 







j 





607,$ 

656,3 

' 

698,2 I 

+ 

179,9 

+ 17,5 

4- 

41,6 

+ 

3,5 i 

+ 

90,4 

+ 

14,9 

14003,3 . 

14488,2 

15 137,2 

+ 

3900 

+ 16,4 




1 

+ 

1 133,9 

+ 

8,1 

307 184 

313 042 

822761 ; 

+ 

56399 

+ 12,6 


. 


. 

+ 

15 577 

+ 

5,1 

57,8 

58,8 

60,i 

+ 

3,7 

+ 6>3 j 


• 


. i 

+ 

2,3 

+ 

4,0 

30,o 

30,3 

30,5 j 

— 

0,21 

— 0,9 i 





+ 

0,5 

+ 

1.7 

0,71 

0,68 

0,67 

— 

0,01 

- 1,1 

— 

0,0063 

— 

1,0 

— 

0,04 

— 

5,6 

2,98 

2,93 

2,94 

1 

1 

1 


0,03 

1 

- 1.» 






0,04 


1,3 

136,8 | 

145,9 

1 

151,6 

+ 

66,7 

^ i 

+ 17,5 

+ 

39,6 

+ 

1 

8,7 

+ 

15,4 

+ 

11,3 

16673,7 

17 806,2 

18616,6 

+ 

6 412,6 

+ 16,9 I 

1 


• 



+ 

1942,y 

+ 

11,7 

365933 

384 886 

396 621 1 

i 

+ 91234 

1 

i + 13,1 | 


• 



+ 

30 688 

+ 

8,4 

122,40 

122,00 

| 122,79 

— 

0,53 

1 — 0,5 


• 


• 

+ 

0,39 

+ 

<1,3 

4,53 

4,44 

I 

| . 4,48 

— 

0,05 

- 1,4 

i 

0,06 

— 

2,5 

— 

0,05 

— 

1,1 

8,70 

8,64 

3,65 

1 

— 

0,03 

- 0,9 


• 


• 

j ~ 

0,05 

— 

1,4 


ler Stückzahl angegeben waren, während sie von 1902 ab auf die volle Jahresdauer 
>erechnet werden. 

a ) Über die auf der Pariser Untergrundbahn zurückgelegten Personenkilometer 
mthält die französische Eisenbahnstatistik keine Angaben. Der Verkehr dieser Bahn ist 
laher nur bei der Zahl der beförderten Personen und beim Durchschnittsertrag für 
[ Person berücksichtigt. 

4 ) Bei den deutschen Bahnen ist Frachtgut, Milit&rgut und frachtpflichtiges 
Dienstgut nachgewiesen. 
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Deutschland 

England 

Gegenstand 

1904 

1905 

1906 

1904 

1906 190 

Tierverkehr 

(bei Frankreich insoweit, als er 
mit Güterzügen bedient wird). 

Beförderte Tonnen*) . . . . Mill. 

3,7 

4,0 

4,0 

1 

1 

. 

Tonnenkm.„ 

467,2 

513,6 

540,4 


. 

Durchschnittliche Beförderungs¬ 
strecke einer Tonne . . . km 

126,77 

129,31 

133,48 



Durchschnittsertrag: 

für 1 Tonne. M 

10,10 

10,» 

10,52 



„ 1 Tonnenkm . . . . 

7,97 

7,93 

7 , 8 $ 

1 

• 

Insbesondere: 

Kohlenverkehr 8 ) 

(beim Güterverkehr bereits be¬ 
rücksichtigt). 

Beförderte Tonnen.Mill. 

! 

! 

\ 

\ 

1 

j 

1 

i 

Tonnenkm.„ 


t 

1 

: . 1 

. 

Durchschnittliche Beförderungs¬ 
strecke einer Tonne . . . km 




1 1 
1 

1 


Durchschnittsertrag: 

für 1 Tonne. J6 

i 

cf 


I 

| 

# 


„ 1 Tonnenkm . ... 

j 

* 

• 1 

• 



*) Das Tiergewicht wird nach Durchschnittssätzen berechnet, die betragen 

nach der 

deutschen '! französischen 
Statistik 


für 

Pferde, Maultiere, Esel. 

kg 

450 

400 

99 

Ochsen und Stiere. 

99 

600 

600 

*9 

Kühe, Binder (Fersen). 


400 

600 


Kälber. 


60 

90 

• • 

fette und magere Schweine . . . 


100 

90 


Ferkel. 


20 

90 

* • 

Schafe, Lämmer, Ziegen .... 


40 

30 


Gänse, Puten. 


5 

— 

9 « 

Enten und kleines Geflügel . . . 


2 

—. 
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Frankreich 

Zunahme oder Abnahme in 1906 gegen 1904 


1904 

1 

| 1905 

i 

1 

1906 

Deutschland 

England 

Frankreich 

Betrag 

in % 

j Betrag 

in o/o 

Betrag 

i in % 

2 ) 

*> 

. 

2 ) 

i 

I 


i 

J 

1 

] 

f 

1 



2,6 

2,8 

+ 0,3 

-1- 8,1 

* 


+ 0,3 

, + 12,o 

321,8 

323,9 

348,5 

+ 73,9 

+ 16.7 

• 


+ 26,7 

+ 8,3 

127,4} 

123,9t 

126,69 

4- 6,68 

+ 

• 

. 

— 0,83 

— 0,7 

10,07 

9,80 

9,88 

+ 0,49 

+ 4,9 



— 0,19 

! — 1»* 

7,90 

7,91 

7,80 

1 

— 0,09 

- 1,1 

i 



— 0,io 

- M 

39,9 

1 

1 

1 

43,6 

' 

44,2 


j 

i 



+ 4,3 

+ 10,8 

4 004,4 

4 438,8 

4 393,6 

• 

• 

* 

• 

+ 389,i 

+ 9,7 

100,47 j 

101,78 ! 

1 

99,31 

• 

• 

* 

* 

— 1,16 

— M 

l 

2,59 1 

2^4 

i 

2,56 



i 

. 

— 0,03 

- U 

2,58 

2,50 

2,58 


ll 






*) Mit Einschluß der Fahrzeuge. 

a ) Den Angaben über den französischen Kohlenverkehr können vergleiohsfähige 
iitteilungen über den gesamten deutschen Kohlen verkehr nicht gegenübergestellt werden, 
is sind deshalb auf S. 972 wenigstens die Hauptzahlen des Kohlenverkehrs auf den preu- 
isch-hessischen Staatsbahnen angeführt. Wegen der gleichfalls in die obige Übersicht 
chwer einzuordnenden Angaben über den englischen Kohlen verkehr vgl. S. 931. 
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964 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1904—1906. 


Gegenstand 


Deutschland 

England 

jj 1904 i 1906 1906 

Jl _ 1 _!_ 

1904 

1905 1906 


4. Finanzielle 


I. Verkehrseinnahmen. 


1. Personenbeförderung . Mill. <46 ]| 616,6 660,9 , 709,o 801,3 j 805,i 824.i 

auf 1 km durchschnittlicher j i 

Betriebslange . ... <46 11693 12190 | 12898 ! 22100 [ 22004 22312 

auf 1 Zugkm der Schnell-, 

Personen- und gemisch¬ 
ten Züge.* ; 1,80 1,83 1,87 2,06 2,03 2,01 

in Proz. der Verkehrsein¬ 
nahmen . % 29,9» 29,11 29,04 i 38,« 38,39 38. "5 

2. Gepäck i).Mill. <46 jj 20,3 21,7 21,4 j 

3. Hunde. „ ! 0,8 0,8 ! l,o 

4. Nebenertrftge desPersonen-und \ I 

Gepäckverkehrs . . Mill. <46 < 4,5 4,7 6,o 

5. Gesamteinnahme des Personen- || 

und Gepackverkehrs 

(1—4).Mill. <46 j 642,1 688,l 736,4 ! 


auf 1 km durchschnittlicher 




Betriebslänge . ... <46 

12 072 

12639 

13 396 | 

in Prozenten: 



j 

der Verkehrseinnahmen „ 

30,43 

30,ai 

80,16 i 

„ Gesamteinnahmen . „ 

28,27 

28,19 

27,97' 

6 . Postgut.Mill. <16 

2,0 

2,3 

2,3 | 

7. Eilgut 2). „ 

58,8 

62,8 

70,5 ' 

8. Lebende Tiere: 




mit Personenzügen . . „ 

\ o. 



„ Güterzügen ... „ 

j 37,8 

40,7 

42,6 

9. zusammen 5—8. ... „ 

740,1 

793,9 

851,8 

auf 1km durchschnittlicher 

i 



Betriebslange . ... <,16 

1 13 581 : 

14 643 

15 495 

10. Frachtgut . Mill. <46 

1 333,0 i 

1435,6 

1543,5 

auf 1km durchschnittlicher 

! 


! ! 

Betriebslänge . . . . <M> 

1 24 539 

26 920 

27 482 


’) An Gepäck wurden befördert: 1904 1905 1906 

auf den deutschen Bahnen .... Mill. t l,ii9 1,184 1,215 

1,198 1,206 1,220 


.. ., französischen Hauptbahnen 
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Frankreich Zunahme oder Abnahme in 1906 gegen 1904 


1904 

1 

1905 

1906 

Deutschland 

England 

Frankreich 


Betrag 

ino/o 

Betrag 

in o/o 

Betrag 

in o/ 0 

Ergebnisse. 





1 







433,3 

449,2 

467,6 

+ 

92,4 

+ 15,0 

+ 

22,3 

+ 

2,8 

+ 34,3 

+ 

7,9 

9509 

9 699 

9963 

: +1 305 

1 

+ 11,3 | 

+ 212 

+ 

1,0 

+ 464 

+ 

4,8 

1,73 

1,7» 

1,80 

i 

+ 

0,07 

+ 3,9 

| — 

0,05 

— 

2,4 

j + 0,05 

+ 

2,9 

36,20 

34,99 

34,89 

_ 

i 

0,18 

— 0,6 

i 

0.54 

— 

1,4 

— 0,38 

i 1 

— 

1,1 

16,5 

15,7 

16,5 

+ 

1,» 

+ 6,9 






+ M 

+ 

6,5 

1,1 

1,1 

1,1 

+ 

0,2 

+ 25,0 






— 

- 

- 

5,2 

5,5 

5,7 

+ 

i 

0,5 

+ H,i 






+ 0,5 

+ 

9,6 

455,1 

471,5 

490,9 

+ 

94,3 

+ 14,7 






| 

j + 35,8 

i 

+ 

7,9 

9 978 

10 180 

10 461 

i 

! +1324 

i 

+ 11,0 


■ + 

7,1 

+ 

4,3 

i + 483 

1 

+ 

4,8 

36,#7 ! 

36,72 

36,56 

i 

0,27 

- 0,9 






i 

1 — 0,41 

_ 

1,1 

36,33 

36,08 

35,88 

0,30 

- 1,1 






— 0,50 

— 

1,4 

38,o 

38,6 

: 39,9 

+ 

+ 

0,3 

+ 15,o 





1 

+ 1,9 

+ 

5,0 

75,3 

79,3 

83,o ! 

11,7 

+ 19,9 





1 

! 

+ 7,2 

■j 

i 

+ 

9,5 

9,3 

25,4 

9,9 

25,6 

1 

11,3 

27,2 

iH 

+ 

i 

5,4 

— 14,5 



0,2 


i 

0,7 

+ 2,0 
i + 1,8 

+ 21,5 
+ 7,1 

603,6 

l 

624,9 

652,3 

111,7 

+ 15,1 

+ 

1 

29,7 

1 

+ 

3,0 

+ 48,7 

+ 

8,1 

13 234 

13 491 

13 896 j 

+ 1914 

+ 14,1 

+ 302 

+ 

l,i 

+ 662 

+ 

5,o 

617,6 

648,6 

679,7 

+ 

210,:. 

+ 15,8 

+ 

60,0 

+ 

5,6 

1 + 62,1 

+ 10.1 

13 554 

14 020 

14 481 

+ 2943 

+ 12,0 

+1080 

+ 

3,6; 

+ 927 

+ 

6,3 

2 ) 

An Eilgut wurden befördert: 



19 0 4 

1905 1906 




auf den 

deutschen Bahnen . 

. . Mill. t 

3,207 


3,408 3,792 




99 99 

französischen Hauptbahnen 

99 

2,332 


2,492 2,698. 
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966 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1904—1906. 



D eutschland 

1 England 

Gegenstand 


i 






1904 

| 1905 

! 

1 

1906 

1904 

I 

H 

1905 

1 

1906 

in Prozenten: 




! 

1 



der Verkehrseinnahmen <,M> 

63,16 

! 63,28 

63,22 

52,02 

52,34 

52v*j 

„ Gesamteinnahmen . „ 

58,70 

! 58,81 

58,62 

48.27 

48,46 

48,61 

11 . Nebenerträge des Güter- 


1 





verkehr».„ 

37 ,3 

40,9 

46,3 

. 

• 


12 . zusammen Verkehrs- 







einnahmen. . . . Mill. M 

2110,4 

2270,4 

2441,6 

2075,8 

2102,6 

2166,5 

auf 1 km durchschnittlicher 







Betriebslänge . . . . M 

38 725 

40 865 

43 297 

| 57 250 

57 465 

58631 

auf 1 Zugkm.„ | 

in Prozenten der Gesamt- 

3,71 

3,81 

3,84 

3,25 

3,26 

3,i. 

einnahmen.„ 

92,93 

98,00 

92,72 

92,81 

92,60 , 

92J6 

II. Sonstige Einnahmen . Mill. M 

!) 160,5 

i) 170,8 

l ) 191,6 

!*) 160,9 

2 ) 168,0 ! 

2) 179/1 

in. Gesamteinnahmen . . „ 

2270,9 

2 441,3 

2633,2 

2236,7 

2270,6 

234V 

auf 1 km durchschnittlicher 







Betriebsl&nge . . . M 

41 671 

43 939 

46696 

61688 

62 056 

63 478 

Gesamtausgaben: 

i 

j 

i I 


1 

i 


überhaupt.Mill. M 

auf 1 km durchschnittlicher 

<) 1 436,3 

«) 1 544,5 

27 800 1 

<) 1700,8 

1 1383,5 

1401,3 

1455,6 

Betriebslänge .... M 

26356 


30160 

38156 

38 297 

39 411 

in Prozenten der Betriebs¬ 







einnahmen .% 

63,35 

63,27 

64,59 

61,85 

61,71 

Ü 2 j» 

Überschuß: 





, 


im ganzen.Mill. c H> 

auf 1 km durchschnittlicher 

834,6 

896,7 i 

932,4 , 

853,2 

869,3 

888 .» 

Betriebslänge . . . . J6 

15 315 

16139 

16536 

23632 

| 23 759 

24067 

in Proz. des Anlagekapitals °/ 0 , 

6,00 

6,22 

6,27 

3,40 

3,43 

3,47 

„ „ der Roheinnahme . „ 

36,75 

36,73 

35,41 

l! 

38,15 

38,29 

37,91 

x ) Darunter: 







für Überlassung von Bahnanlagen und für 

1904 

1 9 0 5 1 

9 06 

Leistungen zugunsten Dritter 

. . . . 

Mill. .H, 

49,6 

50,7 

54,6 

für Überlassung von Fahrzeugen 

. . . . 

• > 

31,6 

35,9 

42,6 

Erträge aus Veräußerungen . . 

.... 

»» 

48,0 

54,7 

63,5 


2 ) Zu den „sonstigen Einnahmen“ rechnen die englischen Bahnen u. a. Pachte 
und Mieten sowie die Erträgnisse der Schiffahrt und der Fähran9talten. 
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Frankreich 


Zunahme oder Abnahme in 1906 gegen 1904 


1904 

1905 

1906 

Deutschland 

England 

Frankreich 

Betrag 

in% 

Betrag 

in o/ 0 

Betrag 

in«/ 0 

50,17 

50,52 

50,61 | 

+ 

0,06 

+ 0,1 

+ 0,61 

+ M 

+ 0,44 

+ 0,9 

49,86 

49,63 

49,67 ! 

! 

; 

__ 

0,08 

- 0,1 

+ 0,34 

+ 0,7 

+ 0,31 

+ 0,6 

9,8 

10,4 

i 

11,0 

+ 

9,0 

+ 24,i 



+ 1,2 

+ 12,2 

1231,0 

1 283,9 

1 343,o 

+ 

331,3 

+ 15,7 

+ 89,7 

+ 4,3 

+ 112,0 

+ 9,1 

26 990 

27 606 

28 613 

+ 

4572 

+ 11> 8 

+1381 

+ 2,4. 

+1623 

+ 6,o 

3,43 

3,48 

3,53 

+ 

0,18 

+ 3,5 

i 


— 

+ 0,09 

+ 2,6 

96,40 

98,94 

98,15 


0,21 

— 0,31 

— 0,45 

— 0,5 

— 0,25 

— 0,3 

*) *20,t 

*) 23,0 

3 ) 25,3 

+ 

31,1 

+ 19,4 j 

+ 18,t 

+ H,2 

+ 5,2 

+ 25,9 

1251,i 

1 306,9 

1 368,3 

+ 

362,3 

4~ 16,0 

+ 107,8 

+ 4,8 

+ 117.2 

+ 9,4 

27 430 

28 100 

! 29 152 

+ 

5 025 

+ 12,1 

+1790 

: + 2,9 

! +1722 

1 

+ 6,3 

659,3 

685,6 

726,7 

i 

j + 

264,5 

+ 18,4 ! 

| + 72,1 

l 

1 + 5,2 

+ 67,4 

1 + 10,2 

| 

14 455 

14 742 

15 482 

+ 

3 804 

+ 14,4 

1 

+1255 

i 

+ 3,3 ’ 

-f-1027 

! 

+ 7,1 

52,70 

52,(6 

! 53,11 

! + 

1,34 

1 

+ 2,i 

+ 0,24 

i ! 

+ 0,4 

+ 0,41 

! + o,s 

591,8 

621,3 

641,6 ' 

i 

+ 

97,8 

+ IM 

1 

+ 35,7 

+ 4,2 

1 

+ 49,8 

i 

+ 8,4 

12 975 

13 358 

13 670 | 

: + 

1221 

+ 8,o 

535 

+ 2,3 

1 + 695 

| + 5,4 

4,08 

4,36 

' 4,35 

+ 

0,27 

+ 4,5 

+ 0,07 

+ 2,1 

+ 0,37 

+ 6,6 

47,30 

47,54 

! 46,89 

— 

1,34 

— 3,6 

— 0,24 

— 0,6 i 

— 0,41 

- 1,0 


8 ) Die „sonstigen Einnahmen“ der französischen Bahnen setzen sich haupt¬ 
sächlich zusammen aus Leihgeld für Lokomotiven und Wagen und dem Saldo aus der 
Wagenmieteabrechnung mit fremden Bahnen, den Erträgnissen der Bestätterei, Pächten 
und Mieten, den Anteilen fremder Eisenbahnen an den Betriebskosten gemeinschaftlicher 
Bahnhöfe, Zinsen, Fahr- und Brückengeldern usw. 

4 ) Mit Einschluß der Kosten erheblicher Ergänzungen und der Beschaffung ganzer 
Fahrzeuge. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. go 
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968 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1904—1906- 

Aus den vorstehenden Übersichten ergibt sich folgendes über Zu¬ 
nahme an Bahnlänge, Anlagekapital, Fuhrpark und Verkehr. 

Das Eisenbahnnetz Deutschlands übertraf am Ende des Jahres 1906 
mit 57 813 km Bahnlänge das Englands um 20 705 km und 

,, Frankreichs ,, 10 684 „ . 

Die Zunahme der Bahnlänge in den drei Jahren 1904 bis 1906 betrug: 

für Deutschland. 1 754 km oder 3,1%, 

„ England. 690 „ „ 1,9,,, 

,, Frankreich. 1 356 ,, ,, 3,0 „. 

Der Umfang des Staatsbahnnetzes 1 ) stellte sich Ende 1906: 
für Deutschland auf 52 624 km =91,0% der Bahnlänge, 

„ Frankreich ,, 2 780 „ = 5,9,, „ „ 

Die Zunahmo betrug 1906 gegen 1904 bei den Staatsbahnen: 

für Deutschland. 1 668 km oder 3,3%; 

in Frankreich hat eine Erweiterung des Staatsbahnnetzes nicht stattge¬ 
funden. 

Bei den doppel- und mehrgleisigen Strecken ergab sich im Jahre 
1906 (gegenüber 1904) eine Zunahme: 

in Deutschland von. 756 km oder 4,0%, 

„ England „ . 356 „ „ 1,8 „, 

„ Frankreich ,, . 268 „ ,, 1,6 „. 

Die Zunahme beim Anlagekapital überhaupt beträgt für 1904 bis 1906: 

bei den deutschen Eisenbahnen.6,1%, 

„ „ englischen „ .1,6 

„ „ französischen „ .2,1 „. 

Das kilometrische Anlagekapital ist bei den deutschen Bahnen um 
2,9% gestiegen, dagegen bei den englischen Bahnen um 0,4% und bei den 
französischen Bahnen um 0,8% zurückgegangen. 

Für die Fahrzeuge stellt sich die Zunahme im Jahre 1906 (gegen 
1904), wie folgt: 

a) bei den Lokomotiven und Triebwagen: 

für Deutschland auf .... 7,1% (1 554 Stück), 

„ Frankreich ,, .... 2,4 „ ( 298 „ ). 

b) bei den Personenwagen: 

für Deutschland auf .... 7,6% (3 400 Stück), 

„ England „ .... 2,2„ (1118 „ ), 

„ Frankreich ,, .... 0,2 „ ( 59 „ ). 


*) Die englischen Eisenbahnen sind sämtlich Privatbahnen. 
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Die EisenbÄfcmcnt .Deutscbfanäs, Eagiftmis u. Frankreichs von IVOß. jj&t 


,<Zkjbßjb d»n Gepäck- und Güterwagen: 

für Deutschland auf . . . 0,7"., rl 3 ''-77 Snp.4; 

«: England .1.2.. ( Ö 16« ,, 

.. Frankreich ,, ... U,« ,, ( i/G4 .. 

in England ist die 1 Zitii! def^vfe>Ä6iv^r> nrii .S&ibjfc- 7U ~ 

rödli.g€^ßgen.'\ ^ J\‘* *“/ 

pit ^»gverkebit t«t am -eiar kabeo; injKtigland. Xfati »tnclim i>urek- 
scivniü täglich aut i km. Beir»&«jstigetv4»,*.4 %%e d«g?!gen in 

Doutsßiiiftod nur 31,41 nmi in Frankreich, nür M.Zß- Gügbn;i9Ct4 hat der 
Deakscblaoui um 3,5%, in Engttfüd uai und i» Frank¬ 
reich um Engenummm. • 

'Die -Zahl 'dm- 'beförderte« Personen ist in den dalmm I9b4 bts tim* 

: i>ei'- den deutschen. Eisen?*alino.n uüi . . 1 V>%> 

,. wgfitoitQi „ ,, . . . % ~> ... 

,. , frart/otüschen „ ... I4 ; «... 

w4hei aDtudiugij wmden lauB. dali in der £afd dm: auf den 

englisch»» Buhnen bcfiirderton PersnTten die ZeilkarterKnii<U't-r tvehr ent¬ 
halten Mavd,- Rechnet ruan auf j<*de dab.tee?.eitkmfeder englische« Bahnen 
eben.*- nie in der deut-sclien Statistik; t*g)w4* eisu Hin- und Rückfahrt, 
?«■• ergibt .sich, für die englischen Bahnen bei dn Zahl der hefönlertcn Per- 
*<:•«•.« eine .Steigerung ron -U",, 

I »i*i Zahl der PersAmenlaWiirliüer hat' 

fiel dert deutsche,. tklilüCH Usü. 

i, ifariivusiriciicn , y ,\ V . b, t , 

KUsmiKtinmen; \nf I km der durChs-.-iinitiLichun Reinebslüngo für den Porr 
sonemeikehr beträgt die Snügening bet ihu? deut-ehen Bahnen 12,6%, 

. in?t dtm tratiiükisühep .R«iiiiutf ^:.t';^-|.H«'^tt8|gernrig a»lf- f betrugt. 

•*o TPütd^UJmml in ;FiÄ»ik«#lv ; Die. (harcJisckuii.t}vB.h6 FaUrk 

-uucs• Rr-isenden hu in'Jtfeui«:!ih>>*.j v.-n auf k«i .?».«• , >:vtWiek- 

gegangen, yon‘3d,o &>d' 3075 km *»• %',?$. kwfcikgmt. 

I.*cr'l' : nu>r.«‘bM eikiart smb ..daratm 4M .bei den Ajtku.be«. für dte 
JJ&hnen anüh der Rmiüinr Sta<UbaittjV'.ukehr l.eriieksiehtig-t isi. tvüiiivnd 
bei den Angaben ftir diu frtmzö.Hi^ctieit IiiiUttün •&>? VcrkcTtr (ihr Raristtr 
['iitTU-grunditahti keiitn Reyiiuk^i'-isiikittig gefunden hat. 

Der i)urctt«c!»nittse| tt-atr f!ir.ein*> Pevson ist HbAmli'infolgt- dev ctfirkewn 
Zunahme des Vurkeltr« tu deti ttwrfjrigcren Kiaesen xüi’öckgegatiiger!. 


r ) Pn- eogÜHchou Bttliuen •»At'üfffijÜie.Uen keine 
und Gütertonneiikilometer. 


A ugaheji über Peiriottci) 


Gck .gle 




970 Die Eisenbahnen Deutschlands,, Englands u. Frankreich* v«o i !>>4 - 1906 . 
Von je 100 Reifenden bennutnn: 


auf den denteehen Balmen 

i ao 4 

*'. 4 il 5 

i ;mm; 

v r : die, 1 , Klasse . . . . . r 

0,36 

; i~ o.Sß 

0,51 

o 

. ft • •■ > 


9 ,f >0 


;; d. , T . • ... 

f>o,l# 

55,72 

54,215 

ji 4 - ;• ••-*•• 

34.,40 

:V 4 ,'k; 

56 , 73 . 

auf dem englisch#'; foUmpa'* (dhh£ die 
ZeitkarieBinhab^i • 

die; 1 , ..•/•. •,. ■. ■ v , 

.a,äi;:- 

3 S ,U 

2,67 

■ ' ., s. .. . . . . ... 

o.Vtj 

J l/ 4 k . 

3,43 

ii p ;# . 

91,14 

» 2 o >8 

93 , 70 , 

auf den französisefien Haupt bahnen 

die E Klasse ...... 

4 .r,:l 

1 , 1 ! 

4,40 

fi 4 ••:'.*• 

25,49 

21,«9 

• 24 . 23 ; 

?i r* t> ... 

C. 9„98 

Tii.'Jb 

71 , 37 /. 


Die l>urchsc]mUteftinnaht«e Ciir ) Pcrsouenklu iju Mi U# tMiUehen 
Ejs«#n bahnen um l v b*?\ den Eisen bahnet* nm 1,3 v \, zu- 

rür*kgvgöiigou. Auch, diese* Rünkg^jag eutepripht der «t<är^?Vi?n Zunahme- 
de* ;T>'t'kiShi^ m ä«n niedrige n-rv W^gerikiHft^ö; 

Im ftiu^rv*rk-hrsind die h**Uird<^tett Duu-rrncngen \i$\ »len d**ur - 
. sic&ffrb^ iwtd • Wioe« 

a Ifov SdwAiJ' tiift befofd^ft^n ft&jmmi und Tonnetd* Ü<>m&te r he* 

4ri% ;- : V . 

deui^iien Bi^d bahnen iimd 44 . 3*3 MtU. t (14 384 >0 MUL fkrn / 

UV !•{«!». <-1 I9ti,l» . , , t * 

fr>H^ON^-beü jr ... i.Vl $ ., (18 <HM .,, >. 

Die befordcrfeM' rdirertowum und ^effdireneii 4inu>rhumenbtiomct( ? ! 
^Ind g^iicgÄnV J ,„;_ _ r __ 


in 'Prozetrtfm: 


GiUej-tonufni ‘ Güfcerfcünnonkm 


hc,\ den deutschen Ei:-r*nba.l\t)i‘Xi . . . , 1?,3 

,, englische« .. ..... 8,7 

, .., i v ntn*d*iSi\U**i .. . . .• 1 L 3 


4M 

_ 

1l, 7. ■;■•" 


1 ) L>ie eiigl»;v< 4 io»i Rahnen vrrüifvni Italien keine Angabe» über Pem»rtei 4 - 
und Güt^tönfi^JaloVyiet^r; 


Co gle 


tJWSVERc 
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Auf den englischen Bahnen wurden be- 

1904 

1 905 

1906 

fördert: 


Kohlen und Erze. 

Mill. t 

355,1 

363,8 

389,1 

sonstige Güter. 

Die französischen Eisenbahnen 

11 »» 

be- 

101,9 

104,7 

107,5 

| 

förderten: 




1 

i 

Getreide und Mehl. 

Mill. t 

10,1 

10,3 

10,5 

Wein, Essig, Sprit usw. . . . 

»* 11 

8,0 

9,0 

9,0 

Lebensmittel u. dgl. 

M 11 

6,3 

7,2 

7,2 

Metalle und Metallwaren . . . 

11 11 

9,5 

10,4 

11,5 

Rohstoffe. 

11 11 

14,6 

15,6 

16,7 

Baustoffe. 

11 11 

18,5 

18,7 

20,7 

Düngemittel. 

11 11 

7,9 | 

8,2 ; 

8,2 

Kohlen, Koks und andere Brenn¬ 


1 



stoffe . 

11 11 

39,9 

43,6 j 

44,2 

sonstige Güter. 

1» 11 

21,4 

23,0 j 

23,6 


Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge für den Güterverkehr 
haben die Tonnenkilometer bei den deutschen Eisenbahnen um 13,1%, 
bei den französischen Eisenbahnen um 8,4% zugenommen. 

Die durchschnittliche Beförderungsstrecke einer Gütertonne ist bei 
den deutschen Eisenbahnen um 0,53 km oder 0,5 % zurückgegangen, bei 
den französischen Eisenbahnen dagegen um 0,39 km oder 0,3% gestiegen. 

Im Tierverkehr hat die Zahl der beförderten Tonnen in Deutsch¬ 
land um 8,1%, in Frankreich um 12,0% zugenommen. 

Auf den französischen Eisenbahnen wurden befördert: 



1 

1 

: 1 904 

1905 

1906 

Pferde, Maultiere, Esel 

. . Stck. j 

354 201 

1 

| 353 638 

377 109 

Ochsen, Kühe, Stiere . . 

• • 11 j 

2 569 683 

2 609 471 

2 709 686 

Kälber, Schweine .... 

1 

• • 11 1 

4 517 390 

4 538 231 

4 684 947 

Schafe, Ziegen. 

i 

• * 11 | 

5 193 637 

5 550 782 

5 970 305 


Die Zahl der Tonnenkilometer stieg in Deutschland um 15,7%, in 
Frankreich um 8,3%. Die durchschnittliche Beförderungsstrecke ist in 
Deutschland von 126,77 auf 133,43 km oder 5,3% gestiegen, in Frank¬ 
reich dagegen von 127,45 auf 126,62 km oder 0,7% zurückgegangen. Die 
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SÄ'Ä©Ii 



TKu>“iÄ«nbi\hneu i»p.iK$uU«2UwL?-, kagMwds «. Fr^tiUreiehs von HX) 4—MXHi. 

'* betrug 15* OÖ ftix il>; : £ ’iösDeuisohland i0>£2 xa 

H, für fj'fen.m TM % m Frf|n,k^i<‘ii. T,8*j; ,4jf; 

: t . 

Den uiD dei- AngaWii' . 

Kdirienterkehr- der deutschen 

nickt ^e^ontrherge^llt Ny* y rdfia^ s»y deshalb hier ruir bemerkt, ÜßlS ifti, 

Kohleuyetktln dm |?imiUi*(>li.kesst«clicn J4taat«bAh»eii im. ttei'iniHRgi»- 

jal»/ VMiü iic.i!'ü«n ij<it: 

Im Zahl dm ycyt'.n FravUthci&diouag beim 

dürfen Tonnen ...... ....... IIP 4SU* 134, 

, du-.Zahl dm Tonrnrnkiknumev . :., Jft ITh ^i 8?c, 

vVi,:; ; .4.u»*«l^ch»iitijlsch&' B«fördcrttugas>t;ri}ckc . ,- r ; , lli, 1P kru, 

, liiiinalttit': hTr 1 ikro . . _'. ‘b •'; 

Die Vdj;kr%W!e!fb9J»bö*wt.fnUiffä-.u« ihvm pexMnrlmif. für l'j'.fj Vis I !•«*{» 
a&icffaÖj und z)sa,r'?- ‘ •’’■ ■. ■ , .’ 

bei de» d'-nrmimn ßaluifm «i« rund Til/i iVliü. ,H oder 1.5,7 . 

. ., ., enefeeben .. *vt,r ., 4.»., . 


V*,\; T 


, frnnmsuH'ijt ü .US.« 


&I 


zagwnmumw. Die kilometmclin domtsebeo li»!».«*»« 

tim I t»i den engitsdh üqBä 1 dn?ü ai»s und bet den französischen 

Baimen i»n gustk^u. .Auf 1. Zugkm ergab sich «iöe >Stu%ei;u«g der 
VerktdirsaHimdinmu ;.yoW. bei den de-ur.sehou und ?*>«. ;ä,d^,.bei den 

fiHuz.ösh*cbtut ' ß«h«!!?uv-. Xu England blieb des Eiirag des ’ Xagkilojuetms? 
nnmmanden.,' . \ 

Die PcvacmeiAbeföi’döruMg f-rbra^li^-i — i»u ganzen genommen — 
ein« Mchruitmalun« omii 

von 4 .>z, ( 'Ili. j| bfi*?)’ I.v ( <-.;.. bei de« dmitsohcu Bahnen, 

» l-v?> t , i. u • J-S .. .. y«ig}..-vhv.U i, t 

«i 3 $»$ ;* • X «,«' ‘ »ft *i :• <> • >, 

Auf i.fcjEi ti»trt?i*Svrl>3iJttliclijrtr Jftölaidh eine Staigcn«Jg. 

für die deutschen Bahnen mm i ihlä M odn 0,5für ‘die englischen 
Bahnen von 1\ 2 .-ü «4ml.b% und für die imu/nsiscLu o Bahnen von 4SI d 
M>lcf 4.f'■... Di«? Ifeiflisehuittrcsuftalime für i Zugkni dm der Pmmiiertt- 
befövdcrubg dienenden Xügr. h:i; eich'i« Dein seid.«ml ui.u n»uf in. PrA5«k' 
röfclj Uni • i« England i<?t sie um ^btnjekg«- 

'Fad« >nan den Pcisormn-, -fie'paek-'. Eilgut- und Tim rvrkekr,. 

also djft V:'..Tdie' itistto groBteu TeB vm\ de# P^Hiiuertviuge'n, 
©insfehl'ieülieh dm gmniec-htett Züge, bedient v.-oi -n. zn.mmr«.ien. *>rgi'l»t' 
'00 pjm .MehreloftÄlilHd , - 


Go gle 
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für afo deutschen Bahnen, 

„ ., englischem v 

„ franaomeh.cn 

• jup mm i \ 

Die kUouietirischea. Einnahmen, dieser V^rkehpawejjgiüt sind bei den 
deutschen ßabnon um H.l%, Hei den «aglisuUer-i Bajfmea um El% und 
hei dm französischen Baiinen um 5,9%gesticgenu 

Der Fraeh tgutverkehr brachte eme 

sbh äiO^lflilk K '»fax 15,8% für die cfoutsdhm Bahxnhi, 

t'iMt ,, , ,, •"<.«., , englischen. .. und. 

92, l ,. ... 10.1 .. .. .französischen ,. 

Die Einnahme auf 1 km durchaelmutiieher ßeferiebaläage ist. bei den 
deutschen Bahnen um. J i)i;f ti oder li'.n', 0 , bei dm «nghscherr Bahnen 
am iöSö .* cxler :k»% und bei den frfcnzösisoheu Bahoen vsfe ■§£}■:& 

gestiegen. 

Die Gesamteinnahmen heben sich — der günatigtai Eot iric'kiaßg tfer 
• Vo.rhehr«omnibhmen uritepcoch^hd ~ üborall vermehrt, und «wir 

bei den don^ühen B^huerv mn 362,3 MilL M oder 16,0%, 

I« vnfäihekm ,< „ 107,8 „ tJ *, £* M , 

,c n frftöZQ^elien. ,, „ 1.17,2 0,4 „i 

Bei den Mftnahtnen betragt die Steigerung für die 

deutschen B*his6u 5 025 „& oder )2 3 i%, für die englischen Bahnen 1 79Ü .*&• 
oder 2,9% und für die fra«3c;>isch«n Bahnen l 722 oder 6,3%. 

Die Aufgaben haben »ovi olii im ganaen ab* auch äuf 1 km duivh^olautt- 
lieber Betriebdaogct )>ei Bajintm zugehoirttneit. Der Unterschied 

lachen I9üö und 1901 betrüge: 


von 


•• 7; ; : Ü% • H Vtv V hau p t; 

bei den deutschen Bahnen o 2« 1,0 
engliaohöiq n ^%ESjl 
,, M fmnzö.sisehoii -}-• 67,4 


a u f I Iv 

beü deu deutschen ,1 
p > englischen 
,v flandrischen 

Wie- -rjiclx- die kiiometrisehen 

*uf die vevsehiodenen Verwetidoug^^^kö: verteilen^ ergibt .dir? ne*4&- 
tJbemeht.; ‘ " : ~ ~ \ ^ , 


Bahne« 


> 29,7 ,, , 

7 d 4 0 M ,, , ( i 

; ... , 

• . ; .>>'y '• h 1 
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Gegenstand 


19 0 4 


überhaupt der 

| Ge»Amt- 

|f Jl 1; ; ausgsbe 


SeatiehUiid. 

!. Besoldungen (Gehälter), Wobuuugsgdldznsehüsse, 

Steilen- und andere persönliche Zulagen der etats- 

mftßigea Beaibten und Bediensteten. <MkU 2»%it 

SL: Monate- oder T»g*geh8]tftr der ohne Anstellung ver- 

vrendeten Beamten oder Beä»en»t:eteö , . . . ? . I öOf» 2*^ 

3 Tage- und Akkordlöhne der Arhetter, au^ehOdllhh 
derjenigen der B&hmm&uh&ltn&gs- uml Werk^Uers- 

arbeitet i .. ■ . 3100 f^J§ 

4, Tagegelder» Reise- und »o Vf le andere 

Nebenbezüge .. , ... t H4 ' 4,** 

& Anßorordeötlicbe Belohmmgen v- ^ y.;/v.- . dU ! O^o 

jf£ WohlfaMäzwecJke .. 940 1 $& 

- —tr- — - :—i - 

•. .. V*« '•;. ;*•'■•/-- .. V . V '.'Y '. . .' .. / .\, ‘ 1 

zusammen U—#) ptrstTnllche Ausgaben . . jj 19432 J 47,H 

7, UntefbAitung und Ergänzung der Auastattungsgegcn* 

stände arwie Beschaffung der Betricbsmaterialien ... jj 3i*p5 l$$r 

darunter: Breun-, Schmier-, Putz- «and sonstige Jj 
BetrietiKuiateriaiim , > >.. ... . . . . . j: If^V 

& Unterhaltung, Ergänzung und Erneuerung der b'au^j. /; */. •*;. 

\khm Anlagen .. ... . . . . • 4 ' 37,.*: 

9*•.■‘tJnterliwaltung, Ergänzung. und Braeuttruag der Be- 

fcrWdwmUrel und der nia^himMlteu Anlagen . . ftSÖÄ 

darunter: Löhne der Arbeiter und 

Beöfbatt'uug dev VVerkstaUBTi>aterial1eri . ..... :$f»94 9,*0- 

10; Für Benut/.oiig fremder Bahnanlagen und für Dieust- ! 

irüsturigen fremder Beamten. 3dl l,«o 

ll. Far Benutzung freunder Betriebsmittel . . . . ... !. *>66 .$*«* 

i% Verschiedene Aufgaben 70$ $pj 

• ••••/'..; ??f«Mtew r mi?bsrHbau. ur^^l öffentliche Lasten,* ; <$$$ 

de^ifeftpfllühtgesete^; ■ ‘ 0-iSf ^ 

Li.^r?Jobiunge?v [im 0,&) 

' v - • Y .Y -*.' r . .••_.. 


(2Ü51 1I.W- 


:'2WM 9*0 




im gaoztm < jj 


Xi* .o,«o ; 

<189 0,w I 

- ; x ' 

Ji! 87’4 52 , 6 , 

9 S 3 SK 100 ,On 


Go gle 
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1905 


1906 


1906 gegen 1904 
mehr (+) oder weniger (—) 


% »/« 0 

überhaupt der überhaupt der .... I 

Gesamt- Gesamt- überhaupt 

c(6 atugabe M aus gäbe M % 


Deutschland. 


6 840 

24,60 

i 

7 167 

23,76 

+ 533 

609 

2,19 

i 

616 

2,04 

+ 11 


1 

; 



3 257 

11,72 

1 

3 764 

12,48 

1 

+ 664 

l 166 

4 j \9 

1 249 

! 

4,14 

+ 135 

84 

0^1 

94 

0,81 

+ 14 

929 | 

3 , *4 

1 1003 

3,83 

+ 54 

12 865 

46,ss 

I 13 893 

46,06 

+1411 

3 851 

i 

13,ss 1 

4297 

14,25 

+ 642 

(3 095 

11, H> 

(3 459 

11,47) 

(+ 508 

: 1 

5 061 

18,80 

i 6523 

! 

! 18,81 j 

+ 944 


15,st : 4691 


15,S5 + 703 


+ 8,0 

+ 1 ,» 

+ 21,4 

+ 12,1 
+ 17,s 
+ 5,7 

+ 11,3 

+ 17,5 

,*) 

+ 20,6 

+ 17,6 


(2 759 9,99) 


(3 150 10,44) 


(+ 556 + 21,«) 


381 



1,37 

369 

1,28 

: — 

15 

: - 3,9 

595 



2,14 

i 625 

2,07 

+ 

59 

+ 10,4 

716 



2,58 

762 

2,53 

+ 

60 

+ 8,5 


(350 

1,86) 


! 

i 

(398 1,32) 


( + 

65 + 19,5) 


(108 

0,89) 



(121 0,40) 


(+ 

2 + 1,7) 


(132 

_L 

0,47) 


1 _ 

(112 0,37) 


(- 

20 - 15,8) 


14 915 
27 800 


16267 

30160 


53,84 +2393 

100 ,00 +3804 


+ 17,s 
+ 14,* 
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076 pte Eisenbahnen Deutschlands, England» % Frankreich* von j.904 


l OH 4 


ji : Überhaupt der 

i ;■ Gesamt- 

i|:.''v • tU aus^abe 


" •, England 

l. Ailgeur^inW- Kosten . . . . . . . . ; * 

■i lifcnbfbskoaten. . . 

% Kosten der Zugkraft . . . • 

£ Kätn-mnterhrtUiiiig. ■ • • 

iV LTmerhnltung und. Ern&üe;räitg- der Betrieiismluei ) 
r, fcbitsdiädigongeu tut verhuxung od(u- Tötung vm 

R <London . . . , . 

7. En.tsehÄd-igung’sru' an Bvd^asC' te. 

Iti'r Tnrloi^n^ oder hesdtödtgt»? 

• y'li&t . i . , . . 

und Steuern ... . . 

fl V>^-oiaonüiie söhlige Aukuben . ...... 


36347 




H. Fin DampfeckHYe, lÜUtui und ’Kanäle 


itn ganze» 


Fr»» kr eie ln 

l. Allgemein Verwaltung v . . ...... 

% ^nfenutt^riid^üng^ : ;\.--/v\yA. A; , ^ 

. .... . . . 

4 Zrigför&kr ringKdie n st; der \ JöteitNUütt^ 

dot - • . ....... 

5, Verschiedenes ... . .... . 


J44Ö5 


im*. 


z\)bmi\nm 


Auch im VevhülthiH >i\x den Biiiualuueii haben sieb, die Ausgaben 
iiiicralf. .-.130?; B^trie.bsköeffizient. ist gestiegen: in 
l)*utecdu:tnii von aut. |p|| *v1*r ain 2,1%, in England von 61,.S5 

auf gj$ *m'U-s um Av'y. un<i- in .Fräiibreieh von 52*70 auf 53.U oder 

vim.o.s- v , 

ertön tfibh Einnahme. Au*gub« und .über- 
£^ 4 $ :\Üt : i wTe folgt: 


Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1904— 1906. 977 


1905 


1906 


1906 gegen 1904 

-- 

% 

der 

Gesamt¬ 

- ----- — 

°/o 

der 

Gesamt¬ 

mehr (-f) oder weniger (—) 

überhaupt 1 

überhaupt 

überhaupt 

M j 

ausgabe 

M j 

ausgabe 

M i o/o 


England. 


1 476 

3,85 

J 1520 

3,86 i 

+ 

65 

+ 4,5 

11256 

29,39 

11403 

28,93 

+ 

103 

+ 0,9 

10 108 

26,39 

10487 

26,61 

+ 

297 

+ 2,9 

5 786 

15,n 

5949 

15,09 

+ 

105 

+ V 

3 146 

8,22 

3283 

8,33 

4- 

180 

+ 5,4 

79 

0,91 

| 142 

0,36 

+ 

68 

+ 91,9 

95 

0,95 

102 

0,26 

+ 

12 

+ 13,3 

208 

0,54 

209 

0,53 

— 

13 

— 6,9 

2696 

7,04 

2880 

7,31 

+ 

267 

+ 10,2 

1478 

3,8« 

1333 

3,38 

— 

123 

- 8,4 

36 328 

94,86 

37 308 

94,66 

+ 

961 

4- 2,6 

1969 

1 

5,14 

2103 

5,84 

+ 

294 

+ 16,3 

38 297 

100,oo j 

39 411 

100,oo 

+ 

1255 

1 

1 + 3,3 



Frankreich. 




1503 

10,30 

1624 

10,49 

; + 

154 

+ 10,5 

2 741 

18,59 

2894 

18,69 

+ 

240 

+ 9,o 

4 800 

32,56 

5051 

32,63 

+ 

290 

+ 0,1 

5 428 

36,82 

5 580 

36,04 

+ 

391 

+ 7,5 

270 

1,33 

333 

2,15 

— 

48 

— 12,6 

14 742 

100,oo 

1 1 

15 482 

100,oo 

+ 

1027 ' 

i 

+ 7,1 


Einnahme Ausgabe Überschuß 


_ , i Millionen Mark 

Es betrug: ! __ ___ 


bei den deutschen Bahnen . . 

2633,2 

1 700,8 

| 932,4 

„ „ englischen „ . . 

2 344,5 

1 455,6 

i 

888,3 

„ „ französischen „ . . 

1 368,3 

726,7 

641,6 
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Der kilometrische Überschuß hat sich in den Jahren 1904 bis 1906 
bei den deutschen Eisenbahnen um 1 221 M oder 8,0%, 

„ „ englischen „ „ 535 „ „ 2,3 „, 

,, ,, französischen „ „ 695 ,, „ 5,4 „ vermehrt. 

Die durchschnittliche Verzinsung des Anlagekapitals ist in der Zeit 
von 1904 bis 1906 

bei den deutschen Bahnen um . . 4,5%, 

„ „ englischen „ „ . . 2,1 „, 

,, „ französischen „ „ . . 6,6 „ gestiegen. 

Außer den in der vorstehenden Übersicht angeführten Zahlen sind 
in der englischen Statistik noch folgende Angaben über Verzinsung und Höhe 
des Anlagekapitals, sowie über den Umfang und die Ergebnisse des Be¬ 
triebs usw. der englischen Eisenbahnen für das Jahr 1906 enthalten: 

Die Durchschnittsdividende stellte sich 


für Stammaktien.auf 3,35%, 

„ garantiertes Kapital (4,00%) und Vorzugsaktien (3,46%) . „ 3,60 .,, 

„ Anleihen.(3,61 „) „ Obligationen (3,42„). ,, 3,42„, 

,, Gesamtkapital.. 3,46 


Die einzelnen Schuldtitel verzinsten sich (mit Zinsen und Dividenden; 
wie folgt: Es wurden gezahlt: 


Prozentsatz 

der 

gezahlten Dividende 
und Zinsen 

Stammaktien 

(Ordinary) 

Vorzugsaktien 

(Preferential) 

Garantiertes 

Kapital 

1 (Guaranteed) 

Anleihen 
und Obligationen 
(Loans and 
Debontore Stock) 

n £ 

% 

' £ 


£ | % 

£ 

% 


0°/o 

auf 

67 475 939 

13,9 

20314 199 

6/) 

50859 1 0* 

j 1 132442 

U.; 

nicht 

über 1 „ 

V 

33 461653 

6,9 

2685970 

0,8 

_ j 

777766 

0,7 

von 

1- 2 „ 

•n 

24 523 411 

5,o 

66000 

0,o 

1 351 180 1,1 

80647 

0,'. 


2— 3 * 

w 

128179 213 

26* 

101474244 

30,1 

23226260 { 19,1 

185851602 

54,4 

„ 

3 — 4 „ 

r 

60786542 

12* 

160383876 

47,« 

58107027 ' 47,7 

108 287160 

31,7 


4 i) r> 

V 

32404 746 

6,7 

50036011 

14,9 

36444985 j 29,9 

43 994342 

12,> 

„ 

5— 6 „ 

V 

57977 606 

11,9 

1863 814 

0,8 

2606200 j 2,2 

1569 404 

0,; 


6- 7 * 


79 496094 

16* 

— 

— 

- J —' | 

— 

— 

* 

7- 8 „ 

* | 

1354400 

0* 

— 

— 

2000 i — 

5 400 

0/ 


Ci 

1 

00 

„ 1 

225 000 

0* 



— j — ; 

— 

— 

r 

9-10 „ 

n j 

835 410 

0,2 



“ — 

| — 

— 


zusammen 

486720013 

100* 

336 674114 

100,o 

! 121790 461 j 100* 

j 341698753 

100,' 




945184 588 




oder in Mark 

18903691760 1,6833975 060 - 


19 737 666 820 
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Nachstehende Zusammenstellung bietet einen Überblick über den 
Personenverkehr der englischen Bahnen (beförderte 
Personen, erzielte Personengeldeinnahme) in den Jahren 1904, 1905 
und 1906: 


Jahr 

1 . Klasse 

2 . Klasse 

3. Klasse 

und 

ermäßigte 

1 

! 

i 

1 

Zusammen j 

Zeitkarten 

(mit 

Arbeiter¬ 


i 

! 


(Parlaments-) 

Züge 


wochenkarten) 


a) beförderte Personen (in Tausenden): 


1904 . . . 

34 930 

j 71294 

1092549 

i 1 198 773 ! 

‘) 644 

1905 . . . 

36415 

! 52583 

1 110 024 

1 199022 ; 

>) 663 

1906 . . . 

j 35 600 

l 42565 

1 162 182 

1 240 347 | 

l ) 693 

b) erzielte 

Personengeldeinnah 

me (in Tausend £): 

1904 . . . | 

j 3 429 

3 265 

29 382 

36076 

3990 

1905 . . . 

3 467 

3 054 ! 

29 629 

36 150 

4 107 

1906 . . . 

3 429 

| 2 923 

J 

30584 

j 

36 930 

4 269 

Hiervon kommen auf England und Wales im Jahre 1906 

a) von den beförderten Personen (in Tausenden): 

1906 . . . ; 

, 28 818 

39 125 

1 025 456 1 

1 093 399 

593 

(in %) 

80,9 

91,9 

88,2 ! 

88,2 

85,6 

b) 

von der erzielten Personengeldeinnah] 

me (in Tausend £): 

1906 • • • 1 

2 863 

2 691 1 

1 

26125 

31679 

3 787 

(in %) 1 

83,5 

92,i 

85,4 

85,s | 

88 ,r 


Über die Verteilung des Güterverkehrs der englischen 
Eisenbahnen in den Jahren 1904—1906 auf die Hauptklassen der 
Güter und die drei Vereinigten Königreiche geben nachfolgende Zahlen 
Aufschluß. 


*) Die auffallende Abnahme der Anzahl gegen die Vorjahre beruht darauf, 
daß die Zeitkarten usw. bisher ohne Rücksicht auf die Gültigkeitsdauer nur nach 
der Stückzahl angegeben waren, während vom Jahre 1902 ab diese Karten auf 
die volle Jahresdauer berechnet werden. 
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Es wurden befördert an Kohlen und Erzen, Frachtgütern und Vieh 
in abgerundeten Zahlen: 


1904 1906 1906 



Gewicht 

t 

Erzielte 

Ein¬ 

nahme 

ete j 

! Gewicht 

t 

t 

Erzielte 

Ein- 

nähme ! 

i 

Gewicht 

t 

Erzielte 

1 

Ein¬ 

nahme 

a) Kohlen und Erze: 

| (auf Millionen abgerundete Zahlen) 

überhaupt . 

356,1 

513,4 

363,8 

525,4 

389,i 

651,9 

davon kommen: 

auf England und Wales 

300,2 

443,4 

307,i 

454,6 

330,o 

478,# 

b) Frachtgüter: 







überhaupt. 

101,9 

566,3 

104,7 

575,o 

107,5 

n 

587,8 

davon kommen: 

!| 

1 

1 

| 




auf England und Wales 

j 85,3 

476,8 ; 

87,6 

483,7 

89,# 

495,3 

c) Vieh: 


i 





überhaupt. 

— 

28,3 | 

i 

— 

27,8 


28,3 

davon kommen: 


i 





auf England und Wales 

ii __ 

’l 

17,6 ' 

— 

17,3 

— 

17,1 

d) Gesamtgüterver- 


1 





kehr: 

überhaupt . 

! 

457,0 

1 

1 108,0 

I 

468,3 

1 128,2 ! 

496,6 

1 167,9 

davon kommen: 

! 




! 


auf England und Wales 

385,5 

937,8 | 

394,7 

1 

955,6 | 

419,9 

991,4 

„ Schottland . . . . 1 

65,8 

133,i 1 

' 68,o 

136,i ! 

70,8 

139,3 

„ Irland. 

5,; 

37,i 

5,« 

36,5 | 

5,9 

37,3 


i 


Hiernach berechnet sich die Einnahme für die Tonne Kohlen und 
Erze und für Frachtgut in den Jahren 1904—1906, wie folgt: 


Es betrug 

1904 

1906 

1906 

Einnahme für die Tonne Kohlen und Erze 

i 

1,45 

1,44 

1,42 

i n Frachtgut . . . „ 

5,66 

5,49 

5,47 
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Die Einnahme aus dem Güterverkehr 1 ) betrug für 
1 km durchschnittlicher Betriebslänge und für 1 Zugkm: 



1904 

i 

1905 

| 1 

1 

1906 


Einnahme für 

! Einnahme für 

Einnahme für 

Es betrug 

, 1 km 


| 1 km 


1 km 



durch- 

1 1 

i 

i durch- 

i 

durch- 

1 


schnittl. 

1 schnittl. 

schnittl. 


Betriebs- 

Zugkm 

Betriebs- 

Zugkm j 

Betriebs- 

Zugkm 


länge 

i 

i 

länge 

i 

länge 

j 


J6 | 

c M> 

| oH 

M 

M 

i c \b 

für England und Wales . 

! i 

| 37 452 

4,49 

! i 

37 883 | 

i 

4,58 

| 39007 

1 

4,63 

„ Schottland. 

'22 430 

4,08 

22 501 : 

4,19 

22 626 

4,19 

„ Irland. 

7018 

4,42 

6 873 

4,53 

6 958 

00 

Vereinigtes Königreich . 

30 559 

4,44 

■ 

30 835 

i 

4,53 

31620 

4,57 

Uber den englischen Kohlenverkehr macht 

die Statistik 

folgende 


Angaben: 


Es wurden 

i 

1 

1904 

190 5 

tons 

1906 

rf 

im ganzen gefördert. 

232 428000 

236129000 

251 068 000 

mit der Eisenbahn nach London ver- 

frachtet. 

7 142000 

7 156 000 

7 599 000 

im Küstengebiet verschifft. 

20 066000 

20 075 000 

19 885 000 

nach dem Ausland ausgeführt .... 

46 256000 

47 477 000 

55 600 000 

von den am Auslandsverkehr beteilig¬ 
ten Dampfern zum eigenen Gebrauch 

aufgenommen.. 

17 191 000 

17 396000 

18 590 000 


Die Durchschnittspreise für Kohlen (an den Gruben) 
und die durchschnittlichenAusfuhrpreisefürKohlen, 
sowie für Eisen- und Stahlschienen und dgl. in Eng¬ 
land in den Jahren 190 4—1 9 0 6 sind nachstehend zusammen¬ 
gestellt : 

*) In Güterzügen (ohne gemischte Züge). 
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982 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Frankreichs von 1904—1906. 


Jahr 

Durchschnittspreis 

der 

Kohlen an den Gruben 
(nach 

der Kohlenstatistik) 

Durchschnittliche Ausfuhrpreise 
(nach Menge und Wert der Ausfuhr geschätzt) 

für Kohlen 

für Eisen- und Stahl¬ 
schienen u. dgl. 


für die engl. Tonne 1 ) 

1904 

7 sh 2h d (7,u <M) | 

11,02 sh (10,65 M) 

4,84 £ ( 95,2 * JC) 

1905 

6 Ti 11^» » ) 1 

10,47 „ (10,31 „ ) 

5,oo „ ( 98,43 „ ) 

1906 

7 n 3g Ti (7,1$ „ ) 

10,83 „ (10,65 „ ) 

6,63 „ (110,*3 „ ) 


J ) Die Klammerzahlen beziehen sich auf die Durchschnittspreise in Mark 
und Tonnen ( = 1 000 kg). 1 sh = 1 .ft rund. 
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Wohlfahrtseinrichtungen 

der ktfnigl. bayerischen Staatseisenbahnen im Jahre 1908. 


Der Jahresbericht der königlich bayerischen Staatseisenbahn-Ver- 
waltung für 1908 enthält bemerkenswerte Mitteilungen über die Wohl¬ 
fahrtseinrichtungen dieser Verwaltung, denen die folgenden Angaben ent¬ 
nommen sind 1 ). 

Unter den Wohlfahrtseinrichtungen ist an erster Stelle der bahn¬ 
ärztliche Dienst genannt. Seit dem Jahre 1877 sind bei der königlich 
bayerischen Staatsbahnverwaltung Bahnärzte vertragsmäßig bestellt, denen 
gegen eine feste Vergütung hauptsächlich die ärztliche Behandlung des 
mittleren Beamten- und des Bedienstetenpersonals und seiner Angehörigen, 
sodann aber auch die ärztlich-technische Mitwirkung bei der Neuannahme 
und Pensionierung dieses Personals, die Hilfeleistung und Abgabe ärztlicher 
Gutachten bei Betriebsunfällen usw. obliegt. Zu Beginn des Berichts¬ 
jahres waren in 466 Bezirken 464 Bahnärzte angestellt, im Laufe des Jahres 
wurde die Zahl der Bezirke und der Bahnärzte um je 11 vermehrt, so daß 
am Schluß des Jahres 1908 in 477 Bezirken 475 Bahnärzte in Tätigkeit 
waren. Außerdem waren noch 29 Spezialärzte angestellt; weitere zwei 
hatten zugleich einen bahnärztlichen Bezirk inne. Ferner waren für das 
bei den Eisenbahnneubauten beschäftigte Personal und seine Familien¬ 
angehörigen vorübergehend Ärzte mit der Krankenbehandlung betraut. 
Die Kosten des bahnärztlichen Dienstes haben im Jahre 1908 333 387 M 
betragen, d. i. gegen das Vorjahr, in dem 326 803 M aufgewendet wurden, 
6 584 Jt mehr. 

Die Zahl des zu freier bahnärztlicher Behandlung berechtigten, nicht, 
pragmatischen statusmäßigen und diätarischen Personals, sowie die Zahl 
der bei diesem Personal beobachteten Erkrankungsfälle und Krankheits¬ 
tage betrug: 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 969 ff. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. nq 
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981 W ohI fahr tseinrieht u d g &h der könig!.. bayerischen Staatsei Seilbahnen in 1',*« 


Zftlii des Femmals . ......... 24 99 i 25 288 

i'j'krivjik tin gefall v. 

a: im ganzen . . . . .... i’.'i ,>»!> 23 457 

b; nuf je \it) .ih ; 'dKM-?< tu. 94»3 92." 

lvr;uiklu*it.staj*'>, 

a; im gan/cu . . 444 194 427 8ÖÖ 

1* iaut je 1 ieit ...... 17,8 16,9 

•; Hunwmk >t ■did jäer- Krkmdiungsfaiie um 0,4 %, die der Kranke 

heit.-tage um '1.7 geb*lh-n. 

Um arkraitfetetv Beamte» und Bedieustelen, deren Leiden durch de« 
Oebrauch von i.hniekurrn Heilung »der wesentliche Besserung erwarten 
fessedi ''ftdkifm Badekur e il zu ermöglichen, werdtm ferner von der Stoftte- 
besondere Z ü »e h ü s 3 e zu diesem Zweck gewährt. 
i.;*yrfir>itAUUinie dieser Zuschuss» hat im Jajr.e 1008 29 097 M, gegen. 
} ' ;Hi i .M un Vorjahr, betragen.. Hw ganzen sind an 13 Kurorten und in 
Volksheikt ätten jfd&v Jmfcgvmkwuaka. 152 Fichkiiren gewährt worden, 
ßie; F e »vs »; o » e « de* pra^mati^bet* uud nicliirnagrimtkölied «bitua- 
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Lohn beschäftigten Personen, ferner für das übrige Personal, dessen 
Bezüge 6*/;i M für den Arbeitstag oder 2 000 M für das Jahr nicht 
übersteigen, die Baukrankenkasse der bayerischen Staatseisen¬ 
bahnverwaltung, 

beide mit dem Sitz in München, errichtet. 

Die Betriebs- und Werkstättenkrankenkasse sowie die Baukranken¬ 
kasse gewährt den Mitgliedern vom Beginn der Krankheit ab freie ärzt¬ 
liche Behandlung, freie Arzenei und Heilmittel, sodann im Falle der Er¬ 
werbsunfähigkeit ein Krankengeld auf die Dauer von 26 Wochen. Weib¬ 
lichen Kas8enmitgliedem wird im Falle der Schwangerschaft und Nieder¬ 
kunft je eine Unterstützung in Höhe des Krankengeldes bis zur Gesamt¬ 
dauer von 6 Wochen gewährt. Während die Betriebs- und Werkstätten¬ 
krankenkasse den dem Versicherungszwang nicht unterliegenden Ange¬ 
hörigen der Kassenmitglieder freie ärztliche Behandlung, freie Arzenei und 
Heilmittel auf die Dauer von 13 Wochen gewährt, wird von der Baukranken¬ 
kasse eine Kassenleistung für Familienangehörige nicht verabreicht. Beide 
Kassen gewähren auch an Stelle freier ärztlicher Behandlung, Arzenei und 
Heilmittel, dann Krankengeld, freie Kur und Verpflegung in einem Kranken¬ 
hause. Bei der Betriebs- und Werkstättenkrankenkasse waren als Kassen¬ 
ärzte 474 Bahnärzte, 3 Kassenärzte, die nicht zugleich Bahnärzte waren, 
und 31 Spezialärzte, insgesamt 508 Ärzte, bei der Baukrankenkasse 215 
Kassenärzte tätig. 


im Jahre 


Es betrugen bei der 

Betriebs- und Werkstätten- 

krankenkasse 

i 

1 ! 

I 

über¬ 

haupt 

~.f 

JO 7 

1908 

I 

durch- 

über- schnittlich 

haupt au f ®* n 

i Mitglied 

: 1 

durch- 

1 schnittlich 

I auf ein 
i Mitglied 

die durchschnitti. Mifcgliederzahl . 

82 514 

— 

32982 

- i ) 

„ Zahl der Erkrankungsfälle . . 

1 24 036 

0,74 

25 158 

0,76 !) 

„ Krankheitstage . . . 

341 693 

10,50 

861205 

11,00 i) 

„ Sterbefälle. i 

231 

0,oi 

1 284 

0,oi 

„ Zinsen des Vermögens . . . J6 

31317 

0,96 

! 30711 

0,93 

. Eintrittsgelder.. 

2839 

— 

1 701 

— 

„ Beiträge der Mitglieder . . „ 

;j 715 704 

22,01 

760536 

23,06 


Hiernach ist die Zahl der Mitglieder um 1,4%, die der Erkrankungsfälle 
um 4,7% und die der Krankheitstage um 5,7% gestiegen. 


63 * 
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986 WohlfahrfcseittricbtTOgmi ü&r"-kv£igl. ^y*racbea Staatseisenbahneü in liios. 



- - li- - L ÜJ35 

im J kh r e 


Eb Ivetmgori bei der 

\ < 

|£g2 < y. 

iß 7- 

19 0 8. 

Betriebs* ued Werkstätten- 


.dt üreto-^r- 

durch- 

km^kenkasae 

iiber- 

^•bmum 1 «ber. 

BclaiitUicii 


h+apt 

*4ß haupi 

auf ein 


die der Vvwaffcwigän S | S52 YS5 l ) 

ge^aniie« Eum&huien . . V 1 133 88?) 

„ K#SU*» ipr*ihzotaftn für: f 

&«fHI«he Bebtokllün# . . t # 3*6086. 


373 362'} 
, I 199 113' 

325 662 

! 1.87ÖS6 
559**« 

:-i ti£ 
33 317 


Araoi?i«n und ««MH'je \[ .. . | 

HtSiltijittol. ,- . . - „ fl' @JÖ«3Ö i ,187080 

, Ktwiteoifalfkn'. ...... öli* f'*K| : 569*180 

„ Wöc^^ciMMert.iintotptüttiUJi'jmt, | 3043 3 116 

, SterbegelderV ...... 72240: 893,17 

„ Kur-andVorpHeguoifftkostfin ;l| 

alt Krankenanstalten • , i 71009 : 74 938 I;" 

. Eraatsleistungen an Dritte fiir 

gttwÄrtß Kraukennnter- }! . : f ’.' 

»tätenflge«., ■{ 4538 j’/j 5685 

, fitMtöm»«' ÄiUsgatiM! . ,.' „ •,' 1 i&?-04 m»,s» ,1 252759 

«Ins :tr«raJn<5l|ftb äugele gu* •Var-’_'|,‘- : -'-,- 

mfigt?«■ fta» dalirKSücbluß . 757100 23,s» 1 ; j 7*)2:8(<0 


3625 , 
3(5,;* i ’ 1 262769 i 


l?or V ? *>PscthJefthter{i»g In desrt ll^m«ihoiteverhRltni«(*ea ehl.sjike'ehenii 
sind (Kich d'o. Krankenkoston g«*v*chs<in. 

]B^.'4«ir ; 'durchsclioittlioiie Zahl der Mit* 
glied^r 9 058 (im Vdiqahe % Aöftlrri Mtf^lled kamen durchHchnitthch 
an ..Mitglif-dftfbniifägrn ’•>.■><• .ft (Im Vorjahr 28,.>3 .ff,, an auf ge wende! rn 
.Krofifch«ihskmt<m ifejijiWi .M (itit Vn^jaJir 3I>,12 .Mj f ar Erkrankmigfifalten 
mmmmm 81,1 Krt^Mtstag«» 38,9 (im Vorjahr 13,8'. und titi 
Stwbtdäikm 0.01 (im Vorjahr tf,Ö'iV Di«; Zahl dOf Mitglieder ist' iv'tjaeh 
utn ipJ ’j, du* der Erkraaknngsfälle um 60,! %, der Krankheitatage *<ir, 
61,+ ge?f.fegeu. Wie bei der Betrieb?, und VVerkitötleakraakenka — 
sind in den ''Öekud^el^erUa.Iöi^^C; rmtsprrnd'end 

auch die Kciwikenkoatou gewachsen. Das vorzinslidi angelegte' Vfjöi«3geo 
betrng n?teh dem NhwnHert der Wertpapiere am »Scbl&tf des .fahren » 81 7*>!> 
Mark. Otler dnrclweliiüttlK'li Aiit ein ^fitglled 9>35 v k (im Vorjahr 16,0.1 h 


*-) Außerdem wurden von der StHaleebienbabo.vetiVÄlrung euch +300 Jt 
als fester Ztisrhuü zut ehern aligea MVrkstätBmteT'ank^HkÄ»*!:. geleistet. 


Go gle 
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Die Arbeiterpensionskasse der bayerischen Staatseisen¬ 
bahnverwaltung ist ebenso wie die Pensionskasse für die Arbeiter der preu¬ 
ßischen Staatseisenbahnverwaltung in zwei Abteilungen, A und B, ge¬ 
gliedert. Die Abteilung A hat für sämtliche versicherungspflichtigen, bei 
der Staatseisenbahnverwaltung, der Bodenseedampfschiffahrtsverwaltung, 
der Kanalverwaltung und der Kettenschleppschiffahrt auf dem Main sowie 
der Dampfschiffahrt auf dem Ammersee und der Schiffahrt auf der Amper, 
im Arbeiterverhältnis beschäftigten männlichen und weiblichen Personen 
sowie für das übrige nicht statusmäßige Personal, sofern es Lohn oder Gehalt 
bezieht, sein regelmäßiger Jahresarbeitsverdienst aber 2000 M nicht über¬ 
steigt, alle Aufgaben einer reichsgesetzlichen Versicherungsanstalt im Sinne 
des Invalidenversicherungsgesetzes zu erfüllen. Die Abteilung B trifft 
für die Mitglieder der Abteilung A, die zu dauernder Beschäftigung ange¬ 
nommen sind, eine weitergehende besondere Fürsorge durch Gewährung 
von Zusatzrenten zu den aus der Abteilung A zu zahlenden Renten, durch 
Bewilligung von Renten in solchen Fällen, in denen sie gesetzlich nicht be¬ 
ansprucht werden können, sowie durch Gewährung von Witwen-, Waisen- 
und Sterbegeldern. Sie ist im allgemeinen eine Fortsetzung der vom 
1. Oktober 1888 bis 31. Dezember 1890 in Wirksamkeit gewesenen Kasse 
für Alters-* Invaliden- und Reliktenversorgung für die ständigen Arbeiter 
der bayerischen Staatseisenbahnverwaltung. 


Ober die Zahl und die Bewegung der Mitglieder beider Kassenein¬ 
richtungen gibt die folgende Tabelle Aufschluß: 



Abteilung A 

Abteüung B 

i 

Zahl der Mitglieder zu Beginn des Jahres 

34 088 

26 050 

.Zugang : 1 



durch Neueintritt. 

1 _ 

2 875 

„ Wiedereintritt. 

_ I 

506 

Abgang : 

1 

I 


durch Übertritt in statusmäßige Stellung 

i _ 

1 068 

„ Austritt aus der Beschäftigung 
ohne Beitragsrückvergütung . . 

_ 

232 

,, desgl. mit Beitragsrückvergütung . 

— 

594 

,, Erwerbsunfähigkeit mit Zusatz¬ 



rente . 

I _ 

233 

,, Erwerbsunfähigkeit ohne Zusatz¬ 
rente . 


9 
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OfrK W^iliVdifweiuriehtehgeo drr üroaigl. hiy*risf*ben StaatseieeoHalTne«» »tf t'Äfe 


Abteilung A Abteilung ß 


Wegen Ablaufs der Kmikwilulib mit 
l'nt'.-ijlrentc . ...... 

,-i. : •W'bMif» de# KrankehHilfn •.b&wa 

i. >i1'nl)i< niö .. . . , 

der«h -Tods.. 


Am Schluß des Jahves ivätreti Vorhanden 
dastw gehhiteu par 

liöhnkiaüA l . . . . . . . . 


Im jftiut?«IUKtojeihnitf '«ählterüe Abteilung A im Jahre 1907 33-47G, 
im Jehre I9ü8 34 U5 Mitglieder, die Abtiriiimg ö in den beiden Jahren 
25 427 und •Jfj-wi JlitghKlor. 

Ith? Zuschüsse der Staateeiaenbabn Verwaltung Wrden zu .besten 
KaanuMiUnüunsren im vollen Betrag der taufenden Jdifcgliedcibeitrüge ge¬ 
ieistet. Auüerrjeitn werden der Abteilung ß ailjahriiVdt die Zinsen singa 
K»|)it^ls (des. sogen, VivinaieiBeabahnh&afsandso -vöu 3 70.300 H — im 
Betrug Von nngefäbt i3l 000 ■% —. überwiesen. 

Bei der Ab.bjQrtng A betrugen die Zuschüsse der Staatsoisehbabuver- 
waltimg im ßerit'htejrthj 262 79.2 ■ ’■<. gegen 247 55 '1 ,U im Vorjahr,, die laufen¬ 
den All tglkrtlerboii rage feinebhlieUlich der Beiträge für freiwillige. Wwter- 
versicheruug ~265 207 .K gegen 2^9 7 *0 .« im Vorjahr. d. i.‘dnrßh.seimirtlieh 
7,75 ,ii auf 1 Mitgiied gegen 7.X3,..# itn Ver;«hr. Pie Zinsen des Vermögen? 
(lind von 175 797 .% im Väirjahr auf fe'5 M im Berichtsjahr gediegen. 
Für luvabdeti-. Kranken- und Altersrenten würdeu im deine 1900 273 233 -ft 
— gegen 2ßd 149.g 0t Auf V Empfanget ent¬ 

fallen 1.66,-ft't ,H — gegen 167,41 «L im Vorjahr —, Das reramälich ange¬ 
legte Vermögen der Abteilung A Ijettug. ai?Ö. tlee Jahres J9Ü8 

5 493 627 .ff... Davmt entfallciranf öbhieiovKrmtjgcn .134 422 Ä, m dell da» 
Simdervwt mögen sieh au? & 369 iöf» .H stellt. Die ^Wertpapiere sind: hierbei 
nach detö AiikaUföVvert geiröchnek Hibrgü tritt der lU'üetsehuß der Einnahmen 
über die Ausgaben mit 713 Ji, so ciaJi der »Ue-r.mUKürag dos SonderVer¬ 
mögens sieh auf 0 359 31K : ß beziffert; 
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Bei der Abteilung B betrugen in beiden Jahren die Einnahmen: 


Bezeichnung | 

der 1 

Einnahmen 

i 

i 

Überhaupt 

| 

Durchschnittlich 

kommen 
auf ein Mitglied 

1907 

M ! 

1908 

M 

1907 

1908 

Zinsen des Vermögens. 

468 576 *) | 

494084») 

18,43 

18,59 

Eintrittsgelder. 

4 080 

3 988 

— 

— 

Laufende regelmäßige Beiträge: 

1 




der Kassenmitglieder . . . . 

391070») 

428 193 3 ) j 

15,38 

16,12 

der Eisenbahn-, Kanal- und 


i 



Dampfschiffahrtsverwaltungen ^ 

389 582 

426 526 

15,33 

16,05 


Demgegenüber betragen die Ausgaben: 


i 

Bezeichnung der Ausgaben 

i 

1907 

M 

1908 

J6 

Zusatzrenten. 

233 194 

243 016 

Ausnahmerenten und Unterstützungen. 

5971 

5123 

Witwengelder: laufend. 

213524 

228672 

einmalig (Abfindungen). 

10456 

15152 

Waisengelder. 

36 362 

36945 

Sterbegelder. 

8340 

10287 

Rückvergütungen von eingezahlten Beiträgen . . ! 

1 13 890 

13 765 

Verwaltungskosten und sonstige Ausgaben . . . 

l 276 

3 596 


Das verzinslich angelegte Vermögen der Abteilung B stieg von 
10 441 127 JH am Schluß des Jahres 1907 auf 11 287 558 M am Schluß 
des Jahres 1908; die Wertpapiere sind hierbei nach dem Ankaufs wert 
gerechnet. Auf je ein Mitglied kommen 424,81 M gegen 410,71 M im 
Vorjahr. 

Über den Bestand, den Zu- und Abgang an Empfängern und Emp¬ 
fängerinnen laufender Bezüge aus beiden Abteilungen der Pensionskasse 
gibt die nachstehende Zusammenstellung Auskunft: 


*) Mit 131 357 M> aus besonderem Fonds zugewiesene Zinsen. 

2 ) »» 131 146 )| M 99 99 99 99 

3 ) Einschi. Nachzahlung der wieder auf genommenen ausgeschiedenen Mit¬ 
glieder. 
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990 Wohlfabjtoeinridifcuogen der königi. hayeuschen Staatsateftiibahnefl ln 1*&J& 


Im Laufe des Jahres 

, ,Y 

»cftkidea auw 


Beginn i Im 
des l Laufe 
Jahre* t , (ly 
Waren j ' ■ 


SehluJi 
des 

/!: dftttfh | Jahres 
j, durch _ ÄtivJ^Tß waten 

.: Tod ^ T f- v «- 

Sachen 2 )!. itnunleo 


An don Bezüge 


pf&ager • 
'Vor- v 
j h»mic<n 


Abteilung Ar 
iDv^jideiü 
Rfankeur^ntni) 
Altersrenten '^ ; 
Ableitung B: 
&M$atzr eilten , 
Aa^nahniefi^it^f 
Witwengelder . 
Wai^eiigeitfer . 


357 

i; : ' # & 


;. Beitrugserstuttungea in Abteilung A erfnlgter? luu i 
bei'' JÜ{P To'de^fSlLejn und bei 7 PnfüHcü, 

■%xir ÄfeJVriiKtung der die UeiYeraldiroklHÄ irr- 

Mffxw*bon A#’düb t]Hr de?» 

g(4^bt^s vorn $(): Juni J.Ü oo _ I&V F^^Ndlung der 

->*14^1. Fblletv ••die.. A 

behöMe. : t)Hr \h*r 

f^ r ArbeiiorverÄhorung/ 

bab'tH v b^H7dt^rig t*ntsc|bt#Iett, wührepd die Kekurse g£geiv die 

ba yenVehe Land i\<v erv#»7h r»x ^ng < 

ami hi : \14“.eU*u g< (*vo 

Anx*fM i%^r dur4 ; bard)oUHmh IwrtU&ii xjg\*n .aöfiti^eT^^bvtung^' 
{»flkiiügee IVrv.hcu bH-mg M* ftehoht^aii«- :U >0. ? hdb gegen 4 jm Ym 
Jiibr 'u,)> jp|| oder «ürv 1\ * ‘ ■• W.m*nm)'‘ 0 . lik* Zahl all* r XWiominö'-n 

mn* .ftiehr dij? dwrägiger iMuöe fler J^y vver btfünfabigkei^ tortfufc ’i iffrl), oder 
I -UH • (in*-. Vurii^bt 1^4 2 iij?' t 000 der ver^ieberteif Polmer».’ Aut* je 
1 OOte v^Vibbem' Pyr^pnei* 'itofärn'" ^bwm Tfrimungen 8.1 (j»h Yor 
j<? : «r 7\d .. Sruhu-h * 4 ml. die \ orlei;v.tii.nge?i' ;#u /.ür Zahl der ver 

Sttiienvri. IV^voien wi $&»'/<’» --nv. ie p :0e-^ .-uii die Wrlef/.uugen 


"O l)hne : der Arbeiter 
]‘»'ns»Mh.‘-l.*iNS^ toib-v»;*!•• r- r.t‘f i-i-f Öentfii 

' ‘ ?)f. Auch 
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gestiegen. Für 288 (im Vorjahr 244) Tötungen und Verletzungen waren 
Entschädigungen nach dem Unfallversicherungsgesetz festzusetzen. Die 
Jahresausgabe an Entschädigungen auf Grund des Unfallversicherungs- 
gesetzes belief sich im Berichtsjahr auf 740 339 JC gegen 725 142 M im 
Vorjahr oder 2,1% mehr. 

Zum Zweck der Gewährung einmaliger Unterstützungen an 
das nichtpragmatische statusmäßige, das diätarische und das im Lohn- 
Verhältnis stehende Personal und an seine Hinterbliebenen besteht ein be¬ 
sonderer Unterstützungsfonds bei der bayerischen Staatseisenbahnver- 
waltung. Diesem Fonds fließen außer den Zinsen seines Vermögens Straf¬ 
gelder sowie ein Zuschuß der Eisenbahnverwaltung im derzeitigen Betrag 
von 215 000 JC zu. Die Einnahmen betrugen im Berichtsjahr insgesamt 
320 367 JC gegen 300 808 JC im Vorjahr. An Unterstützungen wurden 
gewährt 299 883 JC, d. i. 30 813 JC oder 11,5% mehr als im Vorjahr. Das 
verzinslich angelegte Vermögen des Unterstützungsfonds betrug am Schluß 
des Jahres 1908, die Wertpapiere zum Nennwert gerechnet, 2 342 188 JC 
gegen 2 337 180 JC am Schluß des Vorjahres. 

Die Staatseisenbahnverwaltung hatte bei Abschluß des Betriebsjahres 
1 908 9 877 der Eisenbahnverwaltung selbst gehörende Wohnungen zur 
Verfügung. Die vorhandenen, meist an lediges Personal vergebenen Einzel¬ 
zimmer (524) sind hierbei nicht mitgerechnet. Von den 9 877 Wohnungen 
waren vergeben 

an Eisenbahnpersonal (als Dienstwohnungen) . . . . 5 773, 

,, „ (als Mietswohnungen) .... 3 688, 

,, Post-, Zoll- und sonstiges Personal. 416. 

Von den Dienstwohnungen waren vergeben an Beamte des höheren 
und mittleren Dienstes 975, an Beamte des unteren Dienstes 4 572, an 
Tagelohnpersonal 226; von den Mietwohnungen waren vergeben an Beamte 
des höheren und mittleren Dienstes 407, an Beamte des unteren Dienstes 
1 530, an Tagelohnpersonal 1 751. 

Außer diesen bahneigenen Wohnungen standen der Eisenbahnver¬ 
waltung am Schluß des Betriebsjahres in außerbayerischen Bahnhöfen 
und an fremden Strecken 61 Wohnungen zur Verfügung, von denen 3 an 
Zoll- und sonstiges Personal vermietet waren. 

Des weiteren unterstützt die Staatseisenbahnverwaltung genossen¬ 
schaftliche Unternehmungen ihres Personals, die sich die Herstellung von 
gesunden und billigen Wohnungen für die Genossenschaftsmitglieder zur 
Aufgabe gestellt haben, mit gering verzinslichen Baudarlehen. Die Ge¬ 
nossenschaften haben bis Ende 1908 = 1 371 Wohnungen fertiggestellt. 
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9<»-2 VVohlftüirmeiarichtungen der köaigK bayerischen Staaiseisetibahnea in tswfc. 

Es standen sonach Ende 1908 für das Gesamt peraonal der . St-aateeisen- 
bahnen, da-? Endp 1908 35 47it Personen zählte, 

9 87? balmeigene Wohnungen, 

\ ]: 'i - 61 fremde Widmungen und 

1371 genossenschaftliche Wohnungen, 

inagesaßif 117309 Wohnungen zur Verfügung, somit Wohnungen für 
2l> ; 4% des Personals, gegen 39.3 „ iiu Vorjahr, während 119 Wohnungen:’ 
an Po$t- und Zollpersonal, fitjnwlas Eisenbahujxjreonal BahnhoFs.wirte und 
Private vermietet waren. 

' . ' • • ? ■ • ; ? . : ' ■ . . 

Im Laute der letzten Jahr« rintl in stets zunehmendem Mate Werk¬ 
stätten und Stationen «nt Eftdeei/mcbtungeu zur Benutzung für das Per- 





benutzt werden. Ei» Teil dos Personal* ijoyrit» die Eftiailianarigdiörigen 
zahlen eine geringe Gebühr, Iokgo*i*mi waren Ende 1908 vorhanden 
24.8 Ejnri/jhtnngßn für WsAnenbador und 212 Einriehtinigun für Brause¬ 
bäder, gegen 215 und 153/ -i’Jto- -Vorjahr. Die Badegelegenheiten sind tun 
90 Müder, Odor yerinebrf worden. Die Benutzung der ßadeeinrieh- 
tnngen. ist um 29’,. gestifgen. Indem von dem Person»! und seinen. An* 
gehörigen 315 17 4 Bäder gegen 189 23 ? uu Vorjahr genommen wurden. 
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Wohlfahrtseinrichtungen 

der 

königlich württembergischen Verkehrsanstalten. 


Der Verwaltungsbericht der königl. württembergischen Verkehrs¬ 
anstalten für das Etatsjahr 1908 (1. April 1908 bis 31. März 1909) enthält 
bemerkenswerte Mitteilungen über die Wohlfahrtseinrichtungen dieser 
Anstalten. Hieraus sind die folgenden, vornehmlich das Personal der 
Eisenbahn Verwaltung betreffenden Angaben entnommen 1 ). 

Im Bezug von Staatspensionen befanden sich am Schluß 
des Berichtsjahres 109 (gegen 94 am Anfang des Jahres) frühere Eisenbahn¬ 
beamte sowie 190 (gegen 159 am Anfang des Jahres) Witwen und 80 (71) 
Waisen verstorbener Eisenbahnbeamten; am Jahresschluß standen insge¬ 
samt 567 443 M Pensionen für Eisenbahnbeamte und deren Hinterbliebene 
zur Zahlung. Diese Zahlen sind deshalb verhältnismäßig gering, weil die 
weit überwiegende Mehrzahl der Bediensteten bei der württembergischen 
Staatsbahnverwaltung bisher der Unterstützungskasse für An¬ 
gestellte der Verkehrsanstalten angehörte, zu dieser Kasse 
Beiträge zu leisten hatte und dadurch ihr gegenüber Ansprüche erwarb. 
Am Jahresschluß waren 1227 pensionierte Eisenbahnbeamte, 1289 Witwen 
und 749 Waisen im Genuß von laufenden Unterstützungen aus der Unter¬ 
stützungskasse ; insgesamt standen 1 840 989 Ji für diese Aufwendungen zur 
Zahlung. Die Unterstützungskasse ist mit Ablauf des Etatsjahres 1908 
aufgelöst worden. Die Eintrittsgelder und Beiträge der Angestellten sind 
bereits vom 1. April 1907 ab in Wegfall gekommen, nachdem der Staat die 
Fürsorge für die zur Ruhe gesetzten Angestellten und deren Hinterbliebenen 
übernommen hat. Das Vermögen der Unterstützungskasse ist mit allen 
Verbindlichkeiten auf die Staatskasse (den Staatsgrundstock) übergegangen. 
Die vor dem 1. April 1907 fällig gewesenen ständigen Unterstützungen an die 

1 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 1239. 
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«HM: Wohilabrts^inrichtungön der königh wür^etrihergi«eiien Verkehren nstältea 


^SjiRieder ui)d deren HinterbUebehe werden jedoch aus? den Mitteln 
d#“S Eiserihahnetnt^ weiter bezahlt. Durch da* - (besetz, betreffend Aade 
rungen dos vom I. August 1907, wurden die Penwoasbezüge 

der Ang?>.tdU«Ti und ihrer- Kinterbliebi^rien mit Wirkung vorn 1. April 1907 
kh >re^nthrK 

Im Ife^iig von *t*vfT<fcgtm oder auf bestimmte- Zeit bewilligten Bei* 
lv i.| £ e n befäinden, «feh •äin JahreeHchluß iX: .früFuw EiseBhaKaheaiaite und 
Hl .Hinterbliebene- von Eisifenhaiml »catnirn. diV insgv^siunl 12 920 .ä und 
1 • Miß A jüb\)Kd ; Otogen. 

Die t u F a j 1 f ü t h o t g * f ü r B e a in te verursachte der Eisen* 

.'b.A|my^wftituiig Jin BetiehtHjyhr eine Ausg&bö vcm 327 430 .k, wovon'. 

indessen die XOiierstötzungskas^e lf,7 ti 9 ;# erstattete. Die Ausgaben 
Hetzten Audi zusammen -$)ik ü Kosten dH H.uilterfahrr^iM,''.2.% h 

lVmioneij tor Verlöt/:tu. *U 4 MS Kenten für Witwen, Al f&3 JX Reiiw-, 
für Waisen tmcl A98 M, Uexuen für Eltern,. 1489 K Ko.>ton für Krankenhaus 
pflege. 2tiF fc Abfbrduogen end l r iM*ustÜbungen' Am ^-hhili de* Berichts- 
jahtei? fefefaitden «ich 210 TCfüngliickte •K^iihahnheamte^ 1271 Witwen. 
. 2.1 f W*i*-ri und 2 Aszendenten von *nJeWfi;im Genuß von rft&dK 
iv i^rivoi und Renten im Gcs&uHhetrag von 260 k, 

(Mir die seit dom 1. Jnb A8ftf> 1 * ed^führfo h a h n ii r z t-1 » «.* b e 

V n t e rsneh nag u n d B o b & « et 1 it n g der Angestellten der Bis* n 

hidinverv ultung und. Zv'r üm krztüdnni. Dienst ist ihr? Evsenbahni ersvnUun^ 
iiii • - ’^ceri' 102; 3 id M k.- Am Äehihß; dev 

Ik-rh-ldvjaiu^s betrug *K:.' Zahl der Bahuarzto 183. Die Efdvmireto -ind 
tillgetmuni -vorSSV• Ortm ohiuv *.u$h 

fÜWtfv &cS. ; ^ß .'hterfüi: bestebünden bt^.undiu‘en BeBt^jiimöa^ea 

?Ak obemchöi^n, Zur sGlridumn. Rmuoftg der 1 KiaenWhrivet w&ifcu»£ aal 
(Hi g^Minien t.kvbfet do>* iföj&ft* ti.ud ha^Senärctlichen pieitstetf wvrte zur 
Ijeiud^tehXtgUiijg;dtese* &jbMwtot ivt. Vdrt. Dtarbajmaret nuteten* Wohnsitz m 

Siui.vga.rfj tVraev ^ur n_<K;r- 

i>|iC5Cijc^thhhnji S&vft iu.n^^efnuijg. imd. zur 
h\fSt.-d.V(vn^ ''«.ui bf^oudr-mi Outao.hten uüf. • ivugehid'ztiivluvru ein 

Auf iAund den K r an k o n v f r > i r ii v r u rs g ;rp^c*( e beshm- 
deivFii^ cf^-tWrht im l.:h\‘vnd>nverb. : «hi)<>. br^ehe.fMgt.e fVr^>nai der Eisenbahn- 
Vf‘nvalturig oifio ßetihd>Kkianl;md;a<s» und eine Batikra/tkonka^e. Die 
RkssvhlfiSn;ngen werden m&fc MitgHedsnh^ft voll gewährt , 

v.'^rli^Vr-#md;in der Haupt^hv. auf aio gje^tzbcJ^u Mmd^ideisriingeri 
beAchtiinkf ^ im Jahre lödb bet-der BaMbi^tik^nk^efv' J.Ö: ,v ii : .(Kom 


) Vgk Arehit für El&euhahnweneu 1893, ß. 707 Ü8 




Wohlfahrteeinrichtungen der königl. württembergisohen Ver kehrsanstalten. 995 

22 . Juni 1908 ab 15%), bei der Betriebskrankenkasse 27% Wochenbeiträge 
vom Klassenlohn erhoben; das Krankengeld war bei der Baukrankenkasse 
auf 50%, bei der Betriebskrankenkasse für die ersten 26 Wochen auf 66 */ ;l %, 
für die weitere Unterstützungsdauer auf 40% des Klassenlohns bemessen. 
Das Sterbegeld belief sich für Mitglieder bei der Baukrankenkasse auf den 
dreißigfachen, bei der Betriebskrankenkasse auf den vierzigfachen Betrag 
des Klassenlohns, für Frauen und Kinder der Mitglieder der Betriebs- 
krankenkasse auf den fünfzehn- oder fünffachen Betrag des Klassenlohns. 
Die Dauer der Krankenunterstützung betrug bei der Baukrankenkasse und 
bei der Betriebskrankenkasse für die ärztliche Behandlung und Arznei 
26 Wochen, für das Krankengeld bei der Baukrankenkasse ebenfalls 26 
Wochen, bei der Betriebskrankenkasse 52 Wochen. 


1 

bei der Betricbs- 
1 ! krankenkasse 

bei der 

Baukrankenkasse 

Im Jahre 1908 betrug 

! 

i 

über¬ 

haupt 

durch¬ 

schnittlich 

auf 

1 Mitglied 
1907 I 1908 

über¬ 

haupt 

durch¬ 

schnittlich 

auf 

1 Mitglied 
1907 | 1908 

1 

die durchschnittliche Mitgliederzahl 

13200 

i _ 

— 

2 738 

i 

— 

„ Zahl der Erkrankungsfftlle . . 

6998 

j 0,52 

0,53 

2403 

0,6 t 

1 0,88 

„ Zahl der Kr&ukheitstage . . . 

163628 

10,99 j 

11,63 

42931 

1 13,ii 

15, 65 

„ Summe der laufenden Verwal- 
tungs- und Mitgliederbei trägem 

604627 

45,74 

46,80 

69869 

21,63 

25,51 

„ Summe der Ausgaben mit Aus- | 
schluü der für Kapitalanlagen«# 

627 628 !) 

1 

1 

43,64 

47,55 ! 

i 

114 610 2 ) 

i 

34,02 

41,86 

das Gesamtvermögen.„ 1 

496160 | 

36,90 i 

37,59 | 

13 262 

37,23 

4,8* 




durchschnittlich 

l ) Von den Ausgaben im Berichtsjahr 
kommen auf: 

1. ärztliche Behandlung. . . . M 

überhaupt 

auf 1 Mitglied 
| 1907 | 1908 

144 903 

— 

10,40 

10,93 

2. Arznei und Heilmittel . . . „ 

68 339 

4,77 

5,18 

3. Krankengelder.„ 

317569 

21,52 

24,06 

4. Wöchnerinnengelder . . . . „ 

35540 

2,51 

2,69 

5. Sterbegelder.„ 

23676 

1,72 

1,79 

6. Krankenanstalten.„ 

2 ) Von den Ausgaben kommen auf: 

31617 

2,21 

2,39 

1. ärztliche Behandlung. . . . J6 ' 

16 195 

5,48 

6,91 

2. Arznei und Heilmittel . . . „ j 

6547 

1 2,14 

2,59 

3. Krankengelder.„ 

60 364 

18,40 

22,05 

4. Wöchnerinnengelder . . . . „ ' 

117 

— 

0,04 

6. Sterbegelder.„ 

1449 

0,41 

0,33 

6. Krankenanstalten.„ 

26993 | 

6,83 

9,86 
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<)ü(i Wohlfahrtseinriohtungen der königl. wörttembergischen Verkehreanstalten. 

Auf Grund des Unfallversicherungsgesetzes waren im 
Jahre 1908 bei der Eisenbahnverwaltung = 11 479 Personen versichert 
(gegen 10 770 im Vorjahr). Aus 97 Tötungen und Verletzungen wurden im 
Jahre 1908 Entschädigungen neu festgesetzt (gegen 67 im Vorjahr), während 
aus dem Vorjahr die Entschädigungen aus 576 Fällen (gegen 520 im Vorjahr) 
übernommen wurden. Am Jahresschluß standen die Renten für 486 Arbeiter, 
109 Witwen, 115 Waisen und 15 Eltern zur Zahlung. Es wurden im 
Jahre 1908 auf Grund des Unfallversicherungsgesetzes an Entschädigungs¬ 
beträgen und sonstigen Kosten 194 019 M 1 ) verausgabt (gegen 182 428 .ft 
im Vorjahr). 

Zum Zweck der Invalidenversicherung sind die ver¬ 
sicherungspflichtigen Bediensteten und Arbeiter der staatlichen Verkehrs¬ 
anstalten bei der württembergischen allgemeinen Invalidität«- und Alters¬ 
versicherungsanstalt versichert. Am 1. Juli 1908 waren 16 133 Angehörige 
der Eisenbahnverwaltung (einschließlich des Eisenbahnneubaues) versichert, 
und zwar 393 in der I., 234 in der II., 725 in der III., 10 667 in der IV. und 
4 114 in der V. Lohnklasse. An Versicherungsbeiträgen (Arbeiter und 
Arbeitgeber zusammen) wurden 230 335 .ft (gegen das Vorjahr + 23 445 .ft) 
entrichtet 2 ). Invalidenrenten wurden 65, Altersrenten 19 im Jahre 1908 
für Bedienstete der Eisenbahnverwaltung neu bewilligt. Für das ständige 
Personal besteht seit dem 1. Januar 1891 eine besondere Zuschußkasse 
nebst Unterstützungsfonds, deren Zweck und Einrichtung im wesentlichen 
denen der Abteilung B der Arbeiterpensionskasse bei den preußischen 
Staatsbahnen 3 ) entsprechen. Die Zuschußkasse zählte Ende 1908 außer 
1 919 Angehörigen der Postverwaltung 9 274 Angehörige der Eisenbahn- 


l ) Davon kommen auf: gegen das Vorjahr 


a) 

Renten an die Verletzten. 

139 801 .ft 

+ 9 102 .ft 

b) 

„ ,, Witwen. 

17 528 „ 

+ 

837 „ 

0) 

,, ,, Waisen. 

15 411 „ 

+ 

682 .. 

d) 

9* 99 99 Eltern .. 

2 271 „ 

— 

659 ,, 

e) auf Krankenhauspflege. 

528 „ 

+ 

150 ,. 

f) 

,, Unterstützungen, Abfindungen . 

99 

— 

3 986 

g) 

„ Kosten des Heilverfahrens . . 

14 679 „ 

+ 

2 402 ., 

h) 

„ Sterbegelder. 

2 216 „ 

+ 

1 378 ,. 

i) 

„ Fürsorge innerhalb der Warte- 





zeit, Unfalluntersuchung und 
Schiedsgerichtskosten. 

1 58o ,, 

+ 

367 „ 


2 ) Bei den preußischen Staatsbahnen erfüllt (Archiv 1891 S. 56 ff.) die 
AbteUung A der Arbeiterpensionskasse die Aufgaben einer reichsgesetzlichen 
Versicherungsanstalt. 

*) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1891 S. 56. 
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Wablfahrtüpinrk’htiiiig^a der königl württcra Vergiß oben Verte] irg&ttah&lten **97 

vi*)v,nlHiiig m ihren Mitgbrdeni, und zwar geh«;»mn zur L/«hükU^ tl 
M tu - n 1 , *4 iV-AHif, rm V- i iV 5 :i um! zu V) Ä 1 63 * Mit¬ 
glieder. IH* Vermögen der Kusch ußka«$e Ui um. §8$ 2&S Ji . d^s 

de* i)it) I ST I M gesunken nmi beträgtj hOS 0$i mul 

J05 i'>V .H. Vm Juiir^eb'lM.O waren 283 Arbeit»!.. if><» Witwen und k M8 
ViVkeß dar* n ms GoouJÖ von 'ftrntmv .,.'(fev«lidvnveVtSobe: 

ru»g im^chliettUek Der Oe^^tjÄür^betog an Keatim 

brzdbfl“ sieh i'fut £95 Außerdem wurden aii<3 dem l T ntmdüt?.uni^' 

iond- zu den sat&ungsroäßigoii fteorefvimdHfur mehrere Jahre an mvalidi»krte 
'Mitglieder der Zusohußka**} *owie än. U'uwcc und Waisen von \Iitgikderti, 
weiter »iieU an Personen» diu b£iim Ader Iva^e keinen Renten-- 
»li^jundi kalten* sowm audio Himerhliehorien von solchen Tnu rstutztmg-en 
gewährt. 

Atti? Teil der überechii^e der vor dem Erlatf I^uokeu- 

verHieherui^^^rt^s ia Wirksamkeit gewesenem frei willigem Üraaktva> 
ka*>en ist ein besonderer t r nt e r s t ü t i a n g s f o n d b f u r W*\ r k | 
$tä r t tu<?tr b j> i t e r gebildet, der zugunsten dor Arbeiter besonder* rar- 
waltet wird, lut Berichtsjahr sind in 13 Fällen % 7 13 .h an die wegen liV 
va-Jiditüt aus dem Dienst ausge^eljiedenen Mitglieder der früheren' iveb 
willigen Krankenkassen und an die Hinterbliebene?) von solchen aus bezahlt 
worden. 

Einmalige 'ITnterktütznngea aus »Huri % 1 I g e m e i n v ti 11 n t e r - 
| t ß t / u u g s f c ö dt? der Staatskasse wurden bewilligt an 15 Pensionäre 
und \\ Hinterbliebene bei der EisenbabovoraakitUg im Betrag von I 2M) S 
xmd 4 080 . Außerdem wurden aus anderweit mt VerOigiing stehenden 

Mrt mhi an Angestellte der Eisenbahn- und i^^d^u^^'ed^ou) j )^\^(:hitdalift^^ 
Verw altung einmalige Gut erefüt zungen zum Gesamtbetrag von 18 432 : M 
iHnrUligt. . •; , ** ; ‘ \_ *•’ ! ,• 

Der ‘seit September 1885 eutgerfeb toten S t e r b e k a $ a e v o ji A Ö • 
gehörig e n d e r V e r k © h r s a n s t alten, du* seit dem Jalsre 1895d.M'i 
die Rechte einer juristischen Persdnlichkrdi blitzt, gehörten am ril/Dezemluw 
lÖOÖ httganzeu 2891 Mitglieder mit einerVttn 1334 H»),k 
an, v 013 deneA i 88*5 Angehörige der ’y^ii v Iin 
Jahre bol rügen die Eiiitriit-ag^^r- 138 ,'>#'• '331 'S Ti wäh- 

veod an .Sterbegeldern in JO Fällen 'H 280 ••k auszut^hion waren. Der \‘er* 

siol-i aut 331 AiÜo k. (gi?«ge^ d&s Vorjahr itiehr 
82 5^5 H v Auf fdO 'Mitgiicder sravhMU iiw Reri.-htsjfdi«: durch^d*nii t- 

iieh Al Jabmalt, im letzten Jahrzebut Gavlu-b IjM, dmebsehontHeh Ab Jabn 
alt. Der K&m sind zwei zur AdflA:r-m^' bestimmte Stnibuvervdiio uakv 
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:>H[s WtibU’ahrtiyosöjif^ifrungen der königl. wprfrtembergi sehen Verkehxsan^talte^ 


Srertafatf« im fr 4 00; ‘ -H. Sterbegeld. und ein Vermögen von. bj 29.9 ,ü : 
<i of; b) die St^nbeka«ae der Bahn- und Wöifdieöwäi*f^r mit 708 ; Älitgiiedem* 
10 507 Ji Emnalimen, 37 Bteibefalien {12 730 M .Sterbegeld; und ’Vt fiM* Jt 
Vermögen. 

Bei der L o b e n * v c r 0 e h- e t » n g s b a n k . bei dvr A ] ) g »- 
m e i n ci n B e n t e n h nirfid bei dem Ai i g e m n'eö. iI hh 
gehen V tvf li e r n n gVv e r e i n i.t> ^tut t galt, 'wurdya dfi 
Jahre 1008 von 1705 Angehörigen der Ehm bahnv er wa H ung neue \ Vr. 
bicherunge-n fibgeHclilü^en. Am Ende <W- Jaluxss wiimi bei den AnnuUen 
überhaupt 20äl7. •.Angehörige der Verkehr^stnsfrallen» davon 17 175 An- 
gtdiQirjg^ dt*r mit öea&ihi 

von 4 51 7:» t *• versichert-. Die bezahlt m Prämien machen 853 55b fr 
die. ao^bev:c».nlteri Versielierungssiimmen I i 2 025 . M aus. 

I.'rder xhMii Neiyien S p a »* - üütl D a r I oh n s v e r e f n v o n A ii 
A 4 g-'^'u d fc‘ i r( V & t li o h r 8 a n » t a 1 t fc d bat öch am X. Januar JSrtiO 
mit demSitvc in ÖiMttgntrf um Amtd^vBeehtein uiner jtirtst^ 

gebiltM mit dem r A wok, Ktifp&nvi&te der Mtffdieder an?it- 
' ^.Äiakiiribtöt; Hefter ji&d rtütjcyfringerui an^ulegbn und durch ü n d 

A n f *41 ^ m , •$ i n « 2ti erhöheit mwie dm Mffrglietibm m ;fi«r<jUurt>*- 
fäilmi; dttqelt.’ Ö^-wa-IP^ubiß’ wo Fhttlehei* de» Vernas 

können werden dt$ Angestellten der wiirlLt^if^rghi^htm AVrkeXirsÄri&mifen"' 
und; die Xkü ihnen dnö^iiid \ r f>rwu^deüm. •; : i)ie Mitglieder siind. bfe 

/.uv Erreichung einr.« SfvargutliAbimfe von JOu /fr /u Kinbgen in die V*<?*mb* 
kasst’ verpfliehiet. de?ri Wroüi:st*erm 0 ge)i können den .MOg.hedten 

Darkdtevt h\* 50{< Jf gewährt Avewieo. l>iv MitgKederxald betrug; »> m EuOo 

,dnk : ;i .3Bi davon 1 W >2 ‘ TWf* 

v-uubtmtet* dem VerfidHiiit; 0 ,p% tb> 

mit. A 131 M. ub.o vvi^frn. Ak Ifeefveforui^ dieafr ein Retr^ 
von 7 8 Ä 0 J. Auf ein Mitglied komineu hu Einlagen — i lÖ.Jf, an Durlrhvn 
: ,äS k. ,jn Küvk^ahluugen vom aSpargutludnin ~ iOI M. l>m \Vreui 
ist ein auUerordentlidier Siaakb«)frag von 5 Ooo 4 ätu* dein. allgemetie.Tt 
vlAki^iti^fond^; beAvtlligi;; 'W-ordi^, Avodu/eh: dfe dii^eli den Kur$j;4lckgang.' 
der \\\yrtjjayi^fre unfet^ndfrme Vemög<>n^\>rm»vÄ^ tv ieder bti 

^erdec könnt**. 

Am Ende des Jahren befanden sich im Eigm.iu.rH. der' Eisenbahie 
verueituiig, aijg^sehm v*>ii den Statiansgebaudeü und Bah»witnerhuu^-in. 
"yK> Diim^fruohwgebüude <gegen 472 im Vorjahr mit J 174 -f> i e ri11 y r o li 
ti u n g e ti tm<l. •!'. ..ii •< e i;$ <> h. 0 fri n ,g ?. Jrt. Der geMmle 

(ginSidi). (O'underwerl.) für die s^iunlJiehen >340 VVohnungeu stellte sieb 
;nd 2b 15! 7o7 Ji (gegen 25 027 3IM k'. im Vorjahr;. 




Wohlfahrtaeinrichtungen der königl. württembergiachen Verkehrsanstalten. 999 

Zu diesen 505 Dienstwohngebäuden .... mit 2 340 Wohnungen 
kommen hinzu: 

417 Stationsgebäude.. 882 ,, 

1 356 Bahnw ärterhäuser .... . . „ 1 427 ,, 

zusammen 2 278 Gebäude.mit 4 649 Wohnungen. 

Außerdem befanden sich in diesen Gebäuden noeh 253 Einzelzimmer. 

Von den 4 649 Wohnungen sind 232 an Private vermietet. Die übrigen 
sind Beamten, Unterbeamten und Arbeitern teils als Dienstwohnung, teils 
zu mäßigem Mietzins überlassen. Wegen der vorstehend miteinbegriffenen 
Familien Wohnungen für Unterbeamte der Verkehrsanstalten in Stuttgart 
wird folgendes bemerkt: 

Bei den nach dem Gesetz vom 19. Januar 1869 für Unterbeamte der 
Verkehrsanstalten in Stuttgart mit einem Aufwand von 1 268 115 JH er¬ 
bauten 200 Familienwohnungen nebst der damit verbundenen 
Badeanstalt (34 Gebäude) wurde eine Einnahme an Miete usw. im 
Betrag von 63 663 JH erzielt, während die Ausgaben für Unterhaltung, 
bauliche Verbesserungen, Gebäudeverwaltung, Steuern, Brandversicherungen 
usw. 29 154 JH betrugen; das Anlagekapital wurde mit 2,92% verzinst, 
wenn der unter den Ausgaben einbegriffene Aufwand für die Heizung und 
Wasserversorgung der Ubemaohtungslokale für die Ertragsberechnung 
außer Betracht gelassen wird. Von den nach dem Gesetz vom 9. Juni 1891 
erbauten 444 Familienwohnungen für Unterbeamte auf der Prag bei Stutt¬ 
gart waren am Schluß des Berichtsjahres 61 Gebäude bewohnt, die einen 
Bauaufwand von 3 900 258 JL erfordert haben. Die Einnahmen an Mieten 
und Pächten betrugen 142 984 JL, die Ausgaben für Unterhaltung usw. 
29 084 JH, so daß sich ein Uberschuß von 113 900 M ergeben hat, wonach 
das Anlagekapital sich mit 2,92% verzinste. 

Am Ende des Betriebsjahres waren 34 Badeeinrichtungen 
(gegen 33 im Vorjahr) zur Benutzung durch Beamte, Unterbeamte und 
Arbeiter, sowie deren Familienangehörige teils ohne Entgelt, teils gegen 
mäßige Vergütung vorhanden. Außerdem kann das Eisenbahnpersonal (mit 
Familienangehörigen) Privatbadeanstalten übereinkunftgemäß gegen er¬ 
mäßigte Gebühr benutzen, ebenso bei Empfehlung durch den zu¬ 
ständigen Bahnarzt die medizinischen Bäder der Stuttgarter Badeanstalt, 
des türkischen'Bades und des Volksbades in Ulm. Erkrankte Angestellte 
der Eisenbahnverwaltung erhalten bei ihrer Aufnahme in bestimmte Heil¬ 
anstalten Vergünstigungen. 

Auf Grund der Bestimmung, daß denjenigen Arbeitern, die im un- 
imttel baren Dienst der Verkehrsanstalten 25 Jahre lang ständig beschäftigt 
worden sind und befriedigende Dienste geleistet sowie dienstlich wie außer¬ 
dienstlich sich gut geführt haben, einmalige Belohnungen von 
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6(1 Ai bewilligt v\ erden können, erhielten im Et&tejahr 1908 192 Arbeiter 
eine KeloHnnng von jo 60 K 

Ija allen Auf^ttialt^nluiiierj des Personals werden auf Kosten der 
EisrnbÄlm^erwaltrmg eine Reihe von Z e i t & p h r i ft en belehrenden nnd 
untei'halton<U^ Inhalte aufgelegt. Ferner werden V o 1 ktj h ü e h c r teil* 
in. Aufenthaj t&rk timen aufgelegt, teils leihweise an Cntorbennm* ab* 

gegeben. Nachdem sich die Eimichtutig von O a ö k n fe h fe r n zur Selbst- 
bereitung von Speisen bewahrt bette wurde eine größere Anzahl von Ge¬ 
päckwagen damit ausgestaltet, Auf den Stationen Mühlacker und Stuntgart 
Hbf. sind zum Zweck der Abgabe von Speisen und Getränken K a n f i n e n 
•erricht^f * wewrd^.,.. • Die- * däpiit g^mabhtciä Erfahrungen- sind bcfrtedigendv 

Der Reingewinn wird iugmitrten Personals { fhiUMstützimgen m\\\) vor- 
wendet, Die Abgabe con Kaffee und Milch hei großer 

Kalte und Hitze .hefefeäftigf.e Personal verursachte eine 

Ausgabe von 8Sfö ^;VoF(Vt die Abgate von Kaffee und Milch in der Work- 
staIte .EVied-richehafen 358 Ai und eine Einnahme von 

227 u erwachsen. SDet Verbrauch an k o h 1 e ?i s a u i e m , a n H i m - 
beer* und Zit r $ n e *v w i» ä # £ r .. da« von der VönValtiihg auf den 
rriit Werkstätten und auf allen Stationen 

abgegeben wird, Mipf sich i m d ah rn 1,908 auf I 221 611 Flaschen mit einer 
Einnahme vqn 57 713 4> ßq* Rfickgaiitg' gfcgeu- das Vorjahr ist toilv auf die 
W 1 ittüikscj.-teil* datjinf : zürüek^uftihron, daß die Abgabe ot die 
jWir^t^teia^n des K &&wn$te timg ran Mißbrauch beschmn?<t 

r.h o >sv. Zur Fürsorge für Kinder von Uiitcrbeamtexi und Arbeitern, 
die öa g'STißei • Zahl in- zu»&rnme»wqlm£n, besfehei! 

K ) e i n k » u d c r * c ü n 1 v H ; und wr in OonnnUit N Stuttgart und 
Böekingen bet Heilbronn. !>cr Khinkindersehule m Stuttgart wurde $U 
Bei t mg von 800 ’:ß< der in^ Böcrkmgqif ciu solcher \tüJ &Ö0 Ai aü* Mitteln 
dofi EüHuibahUetAf^ gewahrt/ b '/• : * : • ;.v:\ -• V' ' 

Aus den. -Ziffern de*- l^fre^dfeäiug^fönds im 

Dienst reruttglüokroa ' Ri schh&hnan jä'&fttiltan \ ti. LmMmsohu S t. i i r u n g; 
c erd-n alljährlich *\ui> Weil mach tsfc* V unervachsoaen Kincien) der im 
Lauf drct dal-vv^ vorniügltiakien l: T n(,er!>vamicn und Arbeiter praktische 
ßi%OT^Hi2do diesem Zvveck 06 jit verausgiiht 

worden, .. ••-.• '/'••- '.‘v ' ' •-•. 



Kleine Mitteilungen. 


Die Tätigkeit der Abrechnungsstelle des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen zn Berlin in der Zeit vom 1. April 1909 bis 
31. März 1910 1 ) hat sich auf die Zusammenstellung und Ausgleichung fol¬ 
gender Guthaben- und Schuldposten erstreckt: 

Es wurden an Guthaben und Schuldposten verreohnet: 

a) in deutscher Währung. 192 308 Posten, 

b) ,, Frankenwährung. 9 482 „ , 

c) „ österreichischer Währung (Kronen) 9 176 ,, , 

d) ,, russischer Währung. 717 „ , 

zusammen . .211 683 Posten, 

gegen . . 212 600 „ 

im Vorjahr. 

Der Geldbetrag der angemeldeten und verrechneten Posten ist gegen 
das Vorjahr um rund 76 Millionen Mark gestiegen; er belief sich 

a) in deutscher Währung auf. 1.036 701 142,16 JC 

hierzu die in deutsche Währung umgerech¬ 
neten Beträge der Frankenwährung 

47 314 356,91 Frcs. 38 324 594,71 „ 

Summa ... 1 075 025 736,87 JL, 

bj in österreichischer Währung auf. 44 938 123,17 Kr. 

c) in russischer Währung auf. 5 983 951,92Rbl. 

Die angemeldeten Posten und Summen sind durch Ausgleichung ver¬ 
ringert worden: 


I! 



von Posten 

mit 

j auf Posten 

{ mit 

a) 

201 790 

1 075 026 736,S7 M 

1686 

i 

175 539 612,3» di 

'•) 

9 17G 

44 938 123,17 Kr. 

I 510 

28 997838,43 Kr. 

«■•) 

717 

5 983 951,!« Rbl. 

156 

4 445226,61 Rbl. 


211 633 


2 352 



gegen 212600 


2 502 im Vorjahr. 


l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 1000. 
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Werden die versehis?flenen Wahrungen nach festen Umrechnung» 
eälzsm (I Kc,« l35 M, l Rbl, « ti.00.fi) in die deutsche Währung um- 
geradmetV&t folgende Öe4d werte gegenüber : 


zur Verrechnung «ngeewldet* durch Ausgleichung venntoiterl auf 

ä) in dtmfögher Währung a) in deutscher Währung 

(eiög»;hIieülicM^ teiusehHoßlich derBe- 

träge der Franken- träge der Franken- 

rtiojg*) . . - , J07aU9^ 73ß.ij7 ^ ; Währung) . . , . 

b) in öBterrefchtssher b) in äfttorr&ielti&cher 

Währung . . S8 197 4ö4 v ti» „ : Währung 

e) in russischer Wäh- c) i« russischer Wäh¬ 
rung . U96?90 ;-Lh 4 * rung ...... 8 690 4h$M 


175&?.9fU2^ 


«hgaoimeri i i% I9i Q4BJ& J& 
(im/im - 1 0497i6 m**,) 


zusammen *209 078 228*38 M 
(1905/J 909 ~ 190 608219,*4 r ) 


■Daß' VVrliältnia t\$t Cte$&itit$umiüQ der angemeldeten zur Getarnt- 
summe der bar gezahlten Betrüge gestaltete sich ina Berichtsjahr 1909; 10 
wie 3 : 0,186 gegen l : t\\& tjctt Vorjahr, 1:0,184 im Jahre-1907/08 und 
l: 0 t iK« im Jabro. 1906/«»7, 


TJnfKUe beim Kuppeln auf den Ei«enha!iaen der Vereinigten 

Stenten tob Amerika, Eine in Washington 

hefcä^j^ Über die (Jhtalie beim Kuppeln undEntkuppeln 

der Fahrzeuge die Kt^rheimmg, daß, diese Unfälle 

auf den Baihpen infolge der. fö^chreitenden Kinfuhnuig 

de? ^1 bst tätigen Kupplung —- atu 3u. J»jni 1907 waren von 2'181 982 
Fahrzeugen 2 iSxdhstAu^plern — abrroimien, wir 

•iir-N >i't - wKth behenden JnkLwImä ersichtlich ist. 

■ :*,/JSi^--:h‘• : das uüf den 

Bahnen fcsnptrfäebfio.h W«ro K.»[iplimg^sohiift hi Betracht 
kommt, I4te Äkiiyälmg 1 - -i• »igt y 4$I* trot# der Xitnali rhe der 
Oftsanktunndie.de* AUgi»egle;.tp<'.rsonals t die UnfJV *v»in. Kuppeln und Eni- 
küpp<;in sic)' m .ab>.U i «gemler Linie bewegem'. Db* Abtuilimc dieser LbifalJe 
r^t umko * hetoi^rk^n ^:':#}$; naf den Kopf 1%^ 

rechne^ ditr vZ&hl.dr<. Wörd^ften Tohneh v'«>n 3 J70 ün Jahre' iStfft auf 
7 481 du; 908 und die '>I»M-der -;hr; : jo<toih Gäter- 1 

u agOn H‘> deui<>r-H,.m Zcitr.-umi v./i /•• auf |ö’ liegen M*t. 


f waren 





Bni 


• v*vu!ußXv2H? 









d*-i Zugbegleitpersonals 



Kleine Mijtx^laagen 


Ofsftnitun fälle d®4 itugbi»>tleLlf>er»ouali Unfalls betrat Ktippeb» Ziii*beKleitper*onal 
l'FlKeUe des j?anz*<> K*di*e«) i.Sch warae Fiiiehe Ae« Kveiä«'#) (KUpfe) 

’.• irt0ä . - ' 7 1898 ,:i- i$m . im im 

•20444 Mti*, 9m. . 3 »SS 179636 281646 


>400 


1300 


1200 


lOOO 


600 


'( i'nme. . 

• 1 

Huunufif.. Herw 6eim (iu/iftein 
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Kleine Mitteilungen. 


Die Staatseisenbahnen Finnlands im Jahre 1908. ^ Am 
31. Dezember 1908 umfaßte das Eisenbahnnetz Finnlands 3 447 km. Davon 
waren 3 140 km Staatsbahnen und 307*) km Privatbahnen. Von der Be¬ 
triebslänge der Staatsbahnen waren doppelgleisig 187,19 km. Die mitt¬ 
lere Länge betrug 3 132 km. 


Dezember 


Von der Bahnlänge der Staatsbahnen 
kommen: 

auf 10 000 Einwohner.km 

„ 100 qkm Fläche.. 


1907 


10,17 

0,83 


1 90 s 


10,31 

0,85 


Das für die Staatsbahnen verwendete An- J 
lagekapital betrug ursprünglich: 

überhaupt.Frcs. 3 ) ; 

für 1 km. „ 

und mit Erweiterungen: I 

überhaupt. . . .. „ 

für 1 km.. 

davon für Betriebsmittel ..... „ 


224 669 000 
73 517 

346 584 000 
113 400 
81 584 000 


235 590 000 
75 200 

366 608 000 
116 500 
85 302 000 


Für Erweiterungsanlagen während des Betriebs sind bis 1907 = 
121 915 000 und bis 1908 = 130 018 000 Frcs. aufgewendet worden. 


An Betriebsmitteln waren auf dem Gesamt- 1 

1 vl l l 3 v ö 

netz vorhanden: '•- - -- ^ 

Lokomotiven.Stück j 463 474 

Personenwagen. „ I ' 97* 1022 

Güterwagen. „ j 12 994 13 378 

Postwagen. „ I 36 40 

i 

Personenwagenplätze.Anz. 32 305 34 197 

desgl. auf 1 km. „ j 10,67 10,92 

Ladungsfähigkeit der Güterwagen . t j 118 988 123 123 

desgl. auf 1 km. ] 38,94 39,31 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 717 ff. 

2 ) Davon waren 164 km schmalspurig und 143 km vollspurig ( = 1.5*4 m). 

3 ) Die Landesmünze in Finnland ist Markka = Franc und Penni = Centime; 
hier sind alle Geldwerte in Francs und Centimes angegeben. 
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Die eigenen und fremden Betriebsmittel 1 

1 907 

1 9 0 6 

haben geleistet : 


— ----- —--------- 

--— 

Lokomotivkilometer: 




überhaupt. 

km 

14 486 675 

14 941 507 

für 1 km. 

9t 

4 740 

4 771 

darunter Zugkm (mit Zügen) 

99 

12 938 486 

13 283 408 

für 1 km. 

99 

4 234 

4 241 

Wagenachskilometer: 




überhaupt. 

1 

i, | 

467 477 000 

488 640 000 

für 1 km. 

9 9 

152 970 

156 015 

darunter : 




von Personenwagen . 

1 

9 9 

152 452 200 

157 703 600 

„ Postwagen . 

f 9 

11 271 300 

—* 1 ——rr 

12 277 900 

„ Güterwagen . 

9 9 

j 

303 763 600 

318 668 500 

Durchschnittsertrag für 1 Zugkm. 

Frc8. ' 

3,08 

3,09 

Kosten für 1 Zugkm . 

9 9 

2,61 

2,70 

Die wesentlichsten Betriebsergebnisse des i 



finnländischen Eisenbahnnetzes 

1907 



und 1908 sind nachstehend zusammen- 

l 


gestellt: 




Mittlere Betriebslänge . 

km 

3 056 

3 132 

Verwendetes Anlagekapital: 




überhaupt . 

Frcs. 

346 584 000 

365 608 000 

für 1 km Bahnlänge . 

99 

113 400 

116 500 

! 

Geleistete Zugkilometer: 

| 



überhaupt . 

Anz. 

12 842 502 

13 215 490 

für 1 km. 

99 

4 202 

4 220 

Beförderte Reisende. 

Anz. 

1 

11 885 019 

12 329 526 

Geleistete Personenkilometer: 

i 

1 

| 


überhaupt. 

99 

518 174 000 

494 952 000 

für 1 km. 

99 

169 560 

158 031 
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Über den Personen- und Güterverkehr der finnländischen Bahnen 
1907 und 1908 ergibt die amtliche Statistik folgende Vergleichszahlen: 



1907 

1908 

Es kommen 

I 

j Personen 

L 1 

Personen¬ 

kilometer 

Personen 

Personen - 

kilometer 

! 


in Prozenten der Gesamtzahl 


auf I. Klasse. 

— 

0,«o 

0,1 

0,94 

0,6 

i* II. ,, . 

9,3S 

16,0 

8,91 

17,6 

- HI- » . 

72,96 

70,7 

81,47 

76,0 

„ Rundreise-und andere Karten 

16,18 

6,3 

1 8,39 

1,9 

„ Militär. 

0,99 

5,1 

! 0,63 

3,3 

* Gefangene. 

0,11 

1 1 

0,6 

j 0,11 

0,6 


Die durchschnittliche Fahrt 

eines Reisen- 

1907 

1908 

den betrug: 

in I. Klasse . 

. . . km 

71,8 

i 

67,5 

„II. .. 

• • • ,, 

65,9 

74,3 

„ HI- „ . 

• • • ,, 

37,6 

i 34,9 

überhaupt für sämtliche 
Reisende . 

zivile 

... ,, 

41,3 

i 

38,7 

Militär . 

. . . 9J 

249,7 

204,8 

Gefangene . 

. . . ,, 

223,3 

217,1 


überhaupt. . . ,, 43,6 40,1 


Die durchschnittliche Besetzung der 
Personenwagenplätze ergab (in 
Hundertteilen): 

überhaupt.Anz. 25,44 22,66 

Für den Güterverkehr ergaben sich 
nachstehende Zahlen: 

Beförderte Gütertonnen (einschließ¬ 
lich Vieh und Fahrzeuge) t j 3 484 379 3 574 741 

Geleistete Gütertonnenkm. . . . Anz. 425 159 000 434 568 000 

Durchschnittl. Fahrt einer Güter¬ 
tonne .km 122,02 121,57 
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If'öS 


für ■ «*■ < füI . 

i ■ » Personen-1 

:« 1 Pmoa küofl^i« L 1 Per ‘ 


für 

l P*r*öpett- 
kUüiueter 


Die, Eitamhme betrug 


Oe n. tim* $ 


£en* i m.e s 


n) im Ptu^öüviivrrkreiii 

m I 


für r ;> 

^ .. 

überhaupt V:.' : ; : . 

b) im Güterverkehr (Finch»gut 
nnd Vi^hv ffy r i Güter tau tKm- 

v-, ; -*. L '• V . 


1Ü0 7 


Auf l Betnehekiiöineter 
kotmnen 


F r kues 


Francs 


fl) W Elmflhrüv; 

iw Personenverkehr •>•'. 

* Gütervei^kelir . 
iui ?uiidtt^ EinuMhuM' 

; überhaupt 
b) au AüagÜ6ß.'ftü^Wüpt -V 

davon. 

v ** ^ » . ?•*' > \ t - V V ^:‘^ . . ^ e-JTr.J .v*i; V ; 

Ättf ailgeii.eln«- 

Vt4rfcKf»ffry-e?v#3öt'fi^V-' 

„ Maflchinenvftr>pfüüiittg 
9 Rfthnverw'aHuiig 


' 5 <522 
ßfc,ÜS 7 m) 

l| 28T 

- ' ■% 518.91 


&& 8 T 
7 -in 

■ d 2 

.i&SM 

lö.'j&i 


fttö? 


l>as Personal <ler »Imilämiiftebon Staat 
bahnen, betrag'.' . , . . . . ; ; . 

davon kommen: 

auf allgemeine Verwaltung 

, VerkehMVMTwaP.ung.. 

Maacbtäctn-verwalMmg 
,, Bahiiverwidlnug . . 
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Die nachstehende Zusammenstellung gibt einen Überblick über die 
Hauptbetriebsergebnisse der finnländischen Staatseisenbahnen im letzten 
Jahrfünft 1904—1908: 


Es betrugen 


1904 

1905 

1906 

1907 

1908 

Mittlere Betriebslänge . . . 

km 

! 

| 2 979 

3 046 

3 046 

| 

3 056 

3 132 

Auf 1 km kommen: 


j 





an Anlagekapital.... 

Frcs. 

105900 

108 400 

110 500 

113400 

116 500 

„ Zugkilometer . . . . 

Anz. 

3 956 

3 916 

4104 

4202 

4 220 

„ Personenkilometer . . 

n Gütertonnenkilometer 


' 130 764 

139786 

171 588 

169 560 

158031 

(Eil- und Frachtgut) 

tkm 

; 126 282 

115098 

123 535 

139123 

138 751 

,, Einnahmen . 

Frcs. 

, 10504 

10407 

11775 

12956 

13 039 

und zwar: 







a) im Personenverkehr . 

T> 

4095 

4 383 

5115 

5 597 

5 622 

b) „ Güterverkehr ns\\\ . 

n 

6269 

5898 

| 

6 527 

7 207 

7 130 

Ausgaben . 

n 

8 932 

I 9278 

9738 

10952 

11 391 

Überschuß . 

n 

1 572 

1 129 j 

2037 

2004 

1648 

i u *. * Aufgabe 

Verhältnis von -. . 

Einnahme 

% 

85,0 

89,t 

82,7 

84,5 

87,4 

D urchschnittsertrag : 



1 i 




für 1 Personenkilometer . 

Ct8. 

3,i 

| 3,2 1 

3,2 ' 

3,3 

3,6 

„ 1 Gütertonnenkilom. . 


5,o 

5,o 

5,1 

5,3 

5,4 

Durchschnittliche Fahrt: 



j 




einer Person. 

km 

44,3 

43,8 

46,i ! 

43,6 

40,u 

„ Gütertonne.... 


128,2 

125, o | 

121,3 

122,02 

121,57 

Durchschnittliche Ausnutzung: 

1 

I 




der Personenwagenpl&tze 

% i 

21,50 

22, *5 { 

24,86 

25,44 

22,66 

„ Tragfähigkeit der 


1 

! 


i 

! 



Güterwagen . . 


I 30,^3 

| 28,86 

29,83 

30,85 

29,83 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 












Rechtsprechung und Gesetzgebung. 

Reohtspreohung. 

Kommunalbesteuerung der Eisenbahnen. 

Erkenntnis des Königlichen Oberverwaltungsgerichts, VIII. Senats, vom 
11 . März 1910, in Sachen des Preußischen Eisenbahnfiskus, vertreten durch 
die Königliche Eisenbahndirektion zu D., Klägers und Revisionsklägerg, wider 
den Magistrat zu K., Beklagten und Revisionsbeklagten. 

Die bei der Neuveranlagung der Staatsgebäudesteuer für die Zeit vom 1. Januar 1910 bie 
31. Dezember 1925 etwa erfolgte Erhöhung der staatlich veranlagten Steuersätze berechtigt 
die Gemeinden bineiehtlioh der Gemeindegebäudesteuer nicht zu einer Naobtragsveraalagung 
flr die Zeit vom 1. Januar bis 31. März 1910. 

Gründe. 

Der preußische Eisenbahnfiskus war in der Stadtgemeinde K., in 
der die Besteuerung des Grundbesitzes in Prozenten der staatlich veran¬ 
lagten Grund- und Gebäudesteuer erfolgt, von seinen dort belogenen 
Gebäudegrundstücken für das Steuerjahr 1909 mit 190 % der staatlich ver¬ 
anlagten Gebäudesteuer zur Gemeindegebäudesteuer herangezogen worden. 
Die staatlich veranlagten Steuersätze wurden bei der Neuveranlagung der 
Staatsgebäudesteuer für die Zeit vom 1. Januar 1910 bis 31. Dezember 1925 
teilweise erhöht. Soweit dies bei den Gebäuden des Eisenbahnfiskus der Fall 
war, setzte der Magistrat zu K. für die Zeit vom 1. Januar 1910 bis 31. März 
1910 der Erhöhung entsprechende Zuschläge im Betrag von 2,14 jH fest. 
Der Eisenbahnfiskus, welcher die nachträgliche Veranlagung für unzulässig 
hielt, erhob nach fruchtlosem Einspruch Klage auf Freistellung, wurde aber 
vom Bezirksausschuß zu K. abgewiesen. Auf die vom Kläger gegen die Ent¬ 
scheidung eingelegte Revision war, wie geschehen, zu erkennen. 

Die Annahme des Vorderrichters, daß nach § 26 Absatz 1 des Kommunal¬ 
abgabengesetzes vom 14. Juli 1893 die Änderung der staatlich veranlagten 
Gebäudesteuer die entsprechende Änderung der von der Gemeinde veran¬ 
lagten Steuer zur Folge habe, ist unzutreffend. Wenn § 26 Absatz la. a. O. 
bestimmt: 
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„Sind besondere Steuern vom Grundbesitz nicht eingeführt, so 
erfolgt die Besteuerung in Prozenten der vom Staat veranlagten 
Grund- und Gebäudesteuer“, 

so sind damit nur die Voraussetzungen für die Zulässigkeit dieser Steuerform 
geregelt. Für die bei dieser Steuerform sich ergebende Frage, welche 
Folgen eine Änderung- der staatlichen Veranlagung für die Gemeindever¬ 
anlagung hat, ist aus § 26 Absatz 1 nichts zu entnehmen. Wäre es zutreffend, 
daß § 26 Absatz 1 auch diese Frage hätte entscheiden wollen und zwar dahin, 
daß die Änderung der staatlichen Veranlagung die entsprechende Änderung 
der Gemeindeveranlagung nach sich zieht, so wäre die im Absatz 2 folgende 
Vorschrift, wonach die auf Grund der Einlegung von Rechtsmitteln erfolgte 
Änderung der staatlich veranlagten Steuer die entsprechende Abänderung 
der Veranlagung zur Gemeindesteuer nach sich zieht, überflüssig; denn sie 
würde nur eine Anwendung jenes allgemeinen Satzes auf einen besonderen 
Fall enthalten. Aus der besonderen Reglung dieses Einzelfalles im Ab¬ 
satz 2 folgt vielmehr, daß jener allgemeine Satz, den der Vorderrichter aus 
Absatz 1 glaubt entnehmen zu können, dem Gesetz unbekannt ist. 

Der Gerichtshof hat wiederholt ausgesprochen, daß Nachforderungen 
von Gemeindeabgaben nur insoweit stattfinden dürfen, als sie vom Gesetz 
für zulässig erklärt sind. 

Für den vorliegenden Fall besteht eine solche Vorschrift nicht. 

Die §§ 83, 84 a. a. O., die Nachforderungen für den Fall der Steuer¬ 
hinterziehung sowie für den Fall, daß der Steuerpflichtige bei der Veranlagung 
übergangen oder steuerfrei geblieben ist, zulassen, kommen hier nicht in 
Betracht, ebensowenig § 85 a. a. 0., der von der Einkommensteuer 
handelt. Der vom Vorderrichter noch angezogene § 86 a. a. O. bestimmt 
folgendes: 


„Hat infolge der Einlegung von Rechtsmitteln oder einer ander¬ 
weiten Veranlagung (§ 62 des Einkommensteuergesetzes vom 
24. Juni 1891, 


19. Juni 1906 


) eine Erhöhung der ursprünglich vom Staat ver¬ 


anlagten Steuer stattgefunden (§ 30 Absatz 2, § 36 Absatz 3), so kann 
die hieraus entspringende Nachforderung der Gemeinde nur inner¬ 
halb der Frist von einem Jahre, welche mit dem Tage der ergangenen 
endgültigen Entscheidung über die Erhöhung der Steuer beginnt, 
erhoben werden.“ 


Diese Vorschrift regelt überhaupt nicht die Voraussetzungen für die 
Zulässigkeit von Nachforderungen; sie beschränkt vielmehr lediglich die 
zeitliche Geltendmachung von Nachforderungen, die den Gemeinden in 
anderweitig näher geregelten Fällen 'zustehen. Die anderweitige Reglung 
findet sich für die Gewerbesteuer im § 30 Absatz 2, für die Einkommensteuer 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY 0F MICHIGAN 





Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Rechtsprechung und GmWagebungv iOi3 

Btorgerhehe? Gesetzbuch f$ 900, S52. 

B r k iPvö :n t n i s des f? 0 i r &.« k e r i e h 1 s v 0 m 21. B 0 k « nv h e r 

.' V 

Eutsrliriiluiitfftji Rand 70, Nr. 43, S. 150. 

Xm»h :§ 906 ß. G. B kann dei Eigentümer ci/m ,Gmodst%fe- . dfc. 
Jfafi.Vbmng tnh Dumpfen, Hauch nsw. von rir^rü 
-ijrävueit nicht vürhkixn, die Eihwifkimg durch. eine • Ifehufjtuiig ffe 
anrlVr^n Ctcund^tiiQka herfeigejEtihri wird, ?> die n&öh wrtlicfen 
nmeis feV Omiwästiipken dieser Lage gewöhnlich fet. 4t Rm der -Frage»..<d> 
eine th'hrhfb gkfob&rtig benoteter Grumf*likfe v*cliegt, i.-d die rechtlich«' 
JEinlnu?. u t«- s»> dureh <fe .'lönta’agnng' \m Grruulbuciv oder Bah«^nin^G 
büch uder die>Adrt#h^tUc^= : - $h*feu, 'm %:w durch die xtf 

einem gewerblichen •• ^T4^t« ; hi, nicht tiiibi^mg^ . 

Swi&f .uiHdfe JUitdV fei dein ''Str»ßenfe'höli©tH 0 & &fthr oft' der. Fall' efiiifreierb 
daß dur Betrieb; obwohl m viele Straßen berührt, ate uu^C’wiohni^h fe- 
handelt werden müßte. Auch ist es nicht unbedingt notwendig, daß die 
gleichartig benutzten Grundstücke in derselben Gemeinde liegen. iVt 
Bezirk der Grundstücke, die für die gleichartige Übung in Betracht ‘k.omirn-u, 
kann je nach der Lage des Falls weiter oder enge?: gfepgen • .’ ' Jtii. 

aÜgeünnnon wird fei dem Eisenhahnfoetrieb in den AbfeoW^ken eter 
größeren Stadt die Sache nicht viel anders liegen ab fei dem Strafehbahr*- 

, ' . , •*; ■•' '{'■; v ); ;; v’iVX-V - ••' 

feDiok Die gewöhnlichen vm einem solcher«. Ei^nbahnbetri^b ..m- 
gchcmleit Einwirk»tilgen werden die benachfeftvn Grand b^mt.rx a)s m>* 
veriiwüdbch sieh gefallen hassen müssen. Arider- liegt dagegen die Sache, 
wenn lün nngewbbnjiftfer;; koTi^es&tricrl^ Betrieb an einer eintKJsJneu Stelle 
staf rfindet. 

1/arau^, daß der Anspruch. auf Entschädigung, ft $r nut <lm Min- 
Wirkungen den $ 9u6 beruht, nach der R^ehl^precÜMng de> Uckfegvwfehfx 
ein \h j r8cimkicn nicht anr VVvwi^otfcang hat,, kann mehr. gefolgert. w erden, 
daß für ihn <fe dreijäliki^' Verjährung : dfe ^ au^esxddo^n ist. 



&ä**<xtrüöb S d 06 r 

Ü r kV n 1 » tu in ?1 es ft u ie h s g Vr fe- ft t * v c m b r 11 11 1 JftOfl. 

EntftcheidtjUigaö Band <7'Ö» 

Dali ein Grundstück. d*men bau er Wert, feitgbeh in. der Verwcnd 
batk^H Äk Bauland begründet isL noch • üabeb^iit liieht 

die Schhi&folg^rung, d&ß es dur^b 2uf>ihrang ''Gvlrä^bfeV Uatl ‘Gib 
rüclteo tnrzb it gar nicht bf^mtr/icliUgi Y^erd^u..'kiHutte.-.'*' Je ^türker' lästige 
(^o»twh^ und Gnröefe »tif das Gruudsttick : : Ü 4 ti;..V«i' -ntefe wird 

cWseu Eigenschaft a’is wcrtvufeh 0«td^diG hetabgeutindoH r und 
damit die RemiUbarfeH z\t d^bv. 'besiirnurnupnuidhii^r» * Vhnnjeh. 


Go gle 
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daß die sehadigende Anlage nicht nur auf so 
kurze Dauer berechnet i*t, .d&ß-.vw. odm au der Zeit der Bebauung die Ein-' 
ihr Ende efitsiebt .haben. 


wir Jutngeh hvrtpt 

;t% Anniiirnie, daß dte einer erst zu h^uehden Anlage 

da* Maß deeseh, wa* ab zuläaaig werden muß, nicht uberschmhn 

wÄrdem ton : ^iojE^fe>-l0<2ig}werden, daß dito -b e i o rü - 
g^A-erfAljf^ aioht tfec Fali aird Für nicht 
auUerliäih der Erfahrung liegende t und E|litd3fcwKin^' : 

keilen 4er iy^ifcer kann der'-.t5ht^me-h’meir- dfcr 'Anlage die Verant-wortljcrfir 
kek nicht AhleUnen. • '•> -.7 •;. 7 : . 

Um zu ermessen, inwieweit die, Einwirkungen das Maß dessen uher-, 
schreiten,, was an dem in Frage kommenden Öd allgemein und in der tm 
einzelnen Fall in- Betracht zu ziehenden (4egcüd insbesondere geduld,** 
^Verden ruuß, kommt *$ : : gw$r. nicht auf das Snbj.Hktite Empfinden des 
seinen Ornndr?tück.scigcniümvvs an, .vielmehr kt ein objektiver Maßstal» 
aozulegonj irnni^r \%i daneben der i^ond.erwi' 'Lag^ des EitizelFidh' 

Kcelmung zu tragen. ÜeMiklh Iwdürfeh alle die Vfertiältrusew, die einem 
Oft oder einer Gegend im Ort bin besondtw& (reprage geben, auch einer 
besonderen Whrdjgiuig. 


ßörgerHcfie^ fisseUtmeh $ 83t. 

% t X f h i iy d ; £ k h V g i c.b t h vom bi , 3f a r V t tthö » 

l:U«w hcHttturm«, ft Änd TfV'Nr. ÖS. s. :-r?o. 

Bei vier Öcitchdrna.vhuTur *-mv> An*j>ntehe aus § 83 1 B, G, ff hat der 
Kläger zu betamptvm tuvd naclizu weisen, daß A AA>U s tvi n ^ tii 
^egp-er* /, \y einer T e r i i c b. t u n.g. bestellt»: Peräcri i*i 
Au^fühnHig den AJ^rnbhtriög, ‘tluu einen Schaden w klenvchtlicb ÄUgcfiV^t 
lift.be. VVcr von (leb ^«wdii^eneu zu dcr^elbed Verrichtung Bt>ste3ito 
Mn Schaden •v^rur.-^cht lief. kommt nur für den dem Oeschi\fl>shürrn ge¬ 
statteten /EhtX^l^irigsböwvcis k* Ftägo,; es ist daher Sache dos Geschäft- 
herrn, dieatuv Angef?felUcn zu ermitteln, wie na er den Beweis führen 
15r kann abei: — a.h>. Betriebsunt^m^h^r/einer. Straßenbahn, von der ein 
Schaffner durch y,u frühes AbfaUmeicbeu die Verleihung eine* Fahrgäste: 
Vv/nimeht hftt -- dem Ifothutun^beWtit# auch in der Weise führen, daß 
er ihn .auf alle die Personen erstreckt, die von ihm zu der bei reffenden Z*it 
und an Verrichtung wie darienigeu be&teÜt 

waren. iü dereo'Au.siiikrmig fl er Dritte geschädigt worden ist. Daraus ergibt 
■*ichy daß : ’ijiaa‘ die'; 4.*$' Angestellten auch von dem Ö*i 

scbÜftslierrn nichi. kann, wenn er den Rmvwö icr dec geuaanteu 

Form t ob reu Wiß. 
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Benennt der Beklagte die Vorgesetzten der in Frage kommenden 
Schaffner als Zeugen für ihre Zuverlässigkeit — also gerade die Personen, 
die während einer langen Reihe von Jahren Gelegenheit und die Pflicht 
hatten, sich über die Ausübung der den Schaffnern übertragenen Ver¬ 
richtungen ein Urteil zu bilden — so genügt dieser Beweisantritt. 


Bürgerliches Gesetzbuch 3§ 618 Ahe. 1. 

Erkenntnis des ReiohsgeriohtB vom 18. Mai 1909. 

Entscheidungen Band 71, Nr. 63, S. 243. 

Dienstwohnungen werden ihren Inhabern gerade mit Rücksicht 
auf die Verrichtung ihrer Dienste, in vielen Fällen aber geradezu deshalb, 
gewährt, weil ihr Inhaber ohne eine solche seine Dienste überhaupt nicht 
verrichten könnte; denn Privatwohnungen würden für den Beamten oder 
Lehrer an dem betreffenden Ort überhaupt nicht oder nur unter unan¬ 
gemessenen Verhältnissen oder zu unverhältnismäßig hohen Preisen zu 
haben sein. Deshalb kann eine entsprechende Anwendung des § 618 Abs. 1 
auf gesundheitsgefährdende Dienstwohnungen in Frage kommen. 


Bürgerliches Gesetzbuch § 278. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 15. Oktober 1909. 

Entscheidungen Band 72, Nr. 13, S. 52. 

Die Benutzung einer staatlichen Fähre, auf der Personen und Fuhr¬ 
werke gegen Entrichtung von Fährgeld über einen Fluß befördert werden, 
geschieht auf Grund eines privatrechtlichen Beförderungsvertrags. Für 
diesen sind die Privatrechtsnormen, also auch § 278 B. G. B. über die 
Haftung für das Verschulden der Erfüllungsgehilfen, maßgebend. Diese 
Auffassung entspricht auch der Natur der niederen Regalien, bei denen es 
sich um Vermögensrechte des Staates handelt, deren Verwaltung in das 
Gebiet der Privatwirtschaft fällt. Aber auch, wenn man die Benutzung 
einer staatlichen Fähre nach den Regeln über die Benutzung einer öffent¬ 
lichen Anstalt beurteilen wollte, würde die Haftung des Staates für das 
Verschulden des Fährmanns begründet sein, und zwar nach A. L. R. II 14 
§§ 21, 24, 76, n 15 §§ 51, 138—140. 

Bürgerliches Gesetzbuch §§ 631, 242, 259. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 16. November 1909. 

Entscheidungen Band 72, Nr. 41, S. 177. 

Steht bei einem Werkvertrag — Bauvertrag — die Höhe der vom 
Besteller an den Unternehmer zu zahlenden Vergütung nicht von vom- 

Archiv für Eisenbahn wesen. 1910. t»- 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



1016 Rcchrsiiroeji nn g und riesnn^tebuag. 

herein fest, weil keine Pauschalsumme, sondern Einheitssätze für die tat¬ 
sächlich geleisteten Arbeiten vereinbart sind, so bat der Unternehmer nach¬ 
tu weisen, was er geleistet und demgemäß «d fordern hat. Das ist aber keine 
ans dem Werkvertrag sich für ihn ergebend* Itertragspflioht, sondern 
lediglieh die substantiierte Berechnung; der ihm zusielienden Vergütung- 
Der Besteller kann zwar, solange jier ünteruehmer den Nachweis nicht 
iiihrt, die Bezahlung verweigern:; die Leistungsklnge auf Erteilung einer 
solchem Aufstellung steht ihm aber nicht zu, auch nicht in Gestalt einer 
Widerklage. 

Bürgerliches Gesetzbuch §'133. 

Erkenntnis des E iß i ß b s g 0 r i r: li i s vom 28. Januar 1910. 

En tseheidungCK Band. .72,. Nr. 93, 8. 395. 

Zu den Umsatzsteuern, die nach den Bedingungen einer Öffentlichen 
Gnmdsfcücksrorsteigerong der Käufer zu tragen hat, sind die Wertzuwachs- 
steuern im Zweifel nicht zu rechnen. 



ijat’tjiflichtredif. 

kticksbnfipffichtBesetr vom 7. Juni 1871 fc 1. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 7. Dezember 1903, 
Entscheidungen Band 70, Nr. 29. S, 98. 

.Das Maß dessen, was der Eisenbahnunternehmer zur Verhütung von 
Transportgefährdungen durch einen dritten/' der von außen her verbreche 
risch in den Betrieb eingreift, zu veranlassen hat, bestimmt sich nach, den ört¬ 
lichen Verhältnissen, findet aber auch seine Grenze an der notwendigen 
vernünftigen Rücksicht auf die wirtschaftliche Möglichkeit für den Betriebs 
Unternehmer. In einzelnen früheren Fällen ist hierbei höhere Gewalt nicht 
angenommen worden, weil die Begehung der Balm, durch die die Anschlag 
hätten vereitelt werden können, nicht für hinreichend angesehen wurde. 
(Jurist. Wochenschrift 1903 S. 591 Nr. 16 und Seuffert, Archiv Bd. 60 
Nr. 170.) Im vorliegenden Fall handelt es sich um eine abgelegene Stelle 
der Strecke in der Nähe eines Waldes. Nach der allgemein menschlichen 
Erfahrung reizt dieser besondere Umstand nicht in dem Maße zu verbreche¬ 
rischen Au griffen auf die Sicherheit de* Bahnverkehrs an, daß die Verwal¬ 
tung zu deren Verhütung außcrordi.-ntiicbf! Vorkehrungen treffen müßte. 
Zudem würde das *o einer unerträglichen Bewachungslast für die Eisenbahn 
führen. Auch der Umstand, daß die zum Anschlag benutzten Schwellen, 
von denen eine übers Gleis gelegt wurde, atfs Anlaß von Erneuerungsarlreiten 
neben der Bahn lagerten, kann keinen Anlaß geben, eine ständige Bewachung 
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zu verlangen. Daraus ergibt sich, daß die Tat des dritten als höhere Gewalt 
im Sinne von § 1 des Haftpflichtgesetzes sich darstellt. 


Reichshaftpflichtgesetz vom 7. Juni 1871 §§ 3,3 a. Bürgerliches Gesetzbuch §§ 843, 844. 
Erkenntnis des Reiohsgerichts vom 10. Dezember 1908. 

Entscheidungen Band 70, Nr. 30, S. 101. 

Wenn ein Arbeitgeber kraft einer zwischen ihm und seinen Angestellten 
feststehenden Gepflogenheit zum Vorteil aller dieser beständig eine Unfall* 
Versicherung auf seine Kosten aufrecht erhält, so sind die Bezüge aus der 
Versicherung auf die Unfallsentschädigung anzurechnen. Denn jene Für¬ 
sorge des Dienstherm für seine Angestellten gehört zu der Gegenleistung 
für ihre Dienste, und daher verringert sich die Höhe des durch den Unfall 
entstandenen Schadens von vornherein um die fraglichen Invaliditätsrenten 
oder Pensionen. 


Reichshaftpflichtgesetz vom 7. Juni 1871 § 2. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 4. März 1909. 

Entscheidungen Band 71, Nr. 1, S. 1. 

Ein beim Betrieb einer Fabrik eingetretener Unfall liegt auch dann 
vor, wenn einem Kauflustigen in den Fabrikräumen ein Gasmotor mit dem 
zur Gewinnung des Gases dienenden Apparate durch die Bediensteten der 
Fabrik im Betrieb vorgeführt wird und sich dabei ein Unfall ereignet. 
Denn es liegen hier alle die Merkmale vor, die für den Fabrikbetrieb charak¬ 
teristisch sind und diejenige Gefährlichkeit begründen, welche dem Gesetz¬ 
geber zu der im § 2 des Haftpflichtgesetzes getroffenen Bestimmung Anlaß 
gegeben haben. 


Reichshaftpflichtgesetz vom 7. Juni 1871. Gesotz über die Konsul* rgerlohtsbarkeit vom 
7. April 1900. Schutzgebietsgesetz vom 25. Jull/10. September 1900. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 27. Mai 1909. 

Entscheidungen Band 71, Nr. 54, S. 208. 

Die Bestimmungen des Reichshaftpflichtgesetzes über die Haftung 
der Eisenbahnuntemehmer gelten auch für Bahnen in den deutschen Schutz¬ 
gebieten. Denn der Rechtsgedanke im § 25 des preuß. Eisenbahnges. vom 
3. November 1838 und im § 1 des Reichshaftpflichtgesetzes, daß der dem 
Eisenbahnbetrieb eigenen Gefährlichkeit für Gesundheit und Leben von 
Menschen eine gegen das allgemeine Recht gesteigerte Haftbarkeit des 
Unternehmens entsprechen müsse, trifft auoh für den Bahnbetrieb in den 
Schutzgebieten zu. Jene Gefährlichkeit ist sogar dort nach manchen Rich¬ 
tungen besonders erhöht. Voraussetzung für die Haftung soll nach dem 
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Sinn des Gesetzes nicht sein, daß für den Unternehmer die Möglichkeit 
besteht, die Gefährlichkeit des Bahnbetriebs durch geeignete Maßregeln 
auszuschließen. — Das geringere Maß der Verkehrssicherheit auf den Bahnen 
in den Schutzgebieten mag bei der Entscheidung darüber, ob im einzelnen 
Fall der Betriebsuntemehmer bei Anwendung des Reichshaftpflichtge¬ 
setzes für die Folgen eines Betriebsunfalls einzustehen hat, von durchgreifen¬ 
der Bedeutung sein können; namentlich mag unter Umstanden höhere Ge¬ 
walt anzunehmen sein, wo das bei sonst gleicher Sachlage in Deutschland 
verneint werden müßte. Aus jener Verschiedenheit der Verhältnisse läßt 
sich aber nicht die Nichtanwendbarkeit des Reichshaftpflichtgesetzes über¬ 
haupt folgern. 


Bürgerliches Gesetzbuch §§ 254, 278. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 29. November 1909. 
Entscheidungen Band 72, Nr. 54, S. 219. 

Der durch einen Unfall Verletzte hat nach § 254 B. G. B. mit der im 
Verkehr erforderlichen Sorgfalt darauf hinzu wirken, daß der Schade sich 
mindere. Der Verkehr fordert im Fall einer nicht ganz geringfügigen 
Körperverletzung das Anrufen ärztlicher Hilfe, und zwar bei einem Arzt, 
der durch die staatliche Prüfung seine Befähigung zu diesem Beruf dar¬ 
getan hat. Im allgemeinen aber fordert er nicht, daß der Verletzte die 
Leistungen des Arztes und die Richtigkeit seiner Anordnungen nachprüfe. 
Er hat also im allgemeinen nicht das Verschulden des Arztes gemäß § 278 
B. G. B. zu vertreten. 


Reichshaftpflichtgesetz § 3 Abs. 2. Bürgerliches Gesetzbuch § 844 Abs. 2. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 10. Februar 1910. 

Entscheidungen Band 72, Nr. 101, S. 437. 

Wiederholt ist entschieden, daß die Witwe des Getöteten von dem 
Haftpflichtigen insoweit keinen Schadensersatz beanspruchen kann, als 
ihr in den Einkünften des durch den Tod ihres Ehemannes auf sie über¬ 
gegangenen Vermögens die Mitte! zur Bestreitung ihres Unterhaltes geblieben 
sind, sowohl im Fall gütergemeinschaftlicher Ehe, als auch im Fall der 
Erbfolge der Witwe bei anderem ehelichen Güterstande. Voraussetzung 
ist bei Übergang eines Geschäftes, daß unbeschadet des ordnungsmäßigen 
wirtschaftlichen Geschäftsbetriebs der Unterhalt der Witwe aus dem Rein¬ 
gewinn bestritten werden kann. Dagegen wäre der Witwe eine Einnahme¬ 
quelle insoweit nicht anzurechnen, als sie die Einnahmen, wenn auch unter 
Zuhilfenahme von ererbtem Vermögen, ihrer Arbeitskraft und nicht den 
von dem verstorbenen Ehemann ihr hinterlassenen Vermögenswerten ver- 
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dankt. In diesem Fall möchte nur die Nutzung aus dem in dem Geschäft 
angelegten auf sie übergegangenen Kapital in Anrechnung gebracht 
werden dürfen. Daraus allein aber, daß die Witwe das Risiko bei dem auf 
ihren Namen fortgeführten Geschäft zu tragen hat,* kann nicht gefolgert 
werden, daß der Geschäftsgewinn durch ihre Erwerbstätigkeit erzielt ist. Eine 
andere Frage wäre es, ob die in dem Handelsgeschäft beruhende Unterhalts¬ 
quelle eine derart sichere ist, daß dadurch für absehbare Zeit die Deckung 
des Unterhalts der Witwe gewährleistet wird. Ein wohlfundiertes Handels¬ 
geschäft aber stellt nicht nur einen realen, in dem Komplex der gesamten 
Betriebsmittel verkörperten Vermögenswert, sondern — auch ohne persön¬ 
liche Beteiligung der Hinterbliebenen — eine dauernde Einnahmequelle 
und mehr als eine bloße Gewinnchance für sie dar. Einer Anrechnung der 
gesamten, der Witwe zufließenden Geschäftserträgnisse steht deshalb nichts 
im Wege. Daß die aus der persönlichen Tätigkeit des Verstorbenen ent¬ 
sprungene Einnahme versiegt ist, kann von der Witwe nicht verwertet werden, 
solange durch die andere von dem Getöteten auf sie übergegangene Einnahme¬ 
quelle ihr gesetzlicher Unterhaltsanspruch volle Befriedigung findet. 


Soziales Versicherungs- und Fürsorgerecht. 

Unfallversicherungsgesetz §§ 135, 139. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 11. März 1909. 

Entscheidungen Band 71, Nr. 2, S. 3. 

Ist der Betriebsunternehmer, der von einer nach dem G.-U.-V.-G. 
versicherten Person auf Ersatz des infolge eines Unfalls erlittenen 
Schadens in Anspruch genommen wird, eine juristische Person, und kann 
deswegen gegen ihn nicht gemäß § 135 Abs. 1 G. U. V. G. durch straf¬ 
rechtliches Urteil festgestellt werden, daß er den Unfall vorsätzlich herbei¬ 
geführt hat, so folgt daraus nicht die Anwendbarkeit des § 139 G. U. V. G. 
Denn dieser gewährt nur Abhilfe für den einzelnen Fall, daß aus 
einem in der Person des Urhebers des Unfalls liegenden 
Grunde die Feststellung der vorsätzlichen Unfallsverursachung nicht durch 
strafgerichtliches Urteil stattfinden kann (vgl. Motive S. 82); die besonderen 
Umstände des § 139 können nur bei einem Menschen eintreten. Die 
Frage, ob im Sinn des § 135 das strafgerichtliche Urteil gegen den ver¬ 
fassungsmäßigen Vertreter der juristischen Person über die vorsätzliche 
Herbeiführung des Unfalls genügt, bleibt unerörtert. — Auch § 139 setzt, 
wenn es sich um einen Anspruch aus § 135 handelt, selbstverständlich vor¬ 
aus, daß der Unfall vorsätzlich herbeigeführt worden ist. 

Die Entscheidung der Versicherungsinstanz, an die nach § 135 Abs. 3 
das über den Schadensersatzanspruch entscheidende ordentliche Gericht 
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gebunden ist, umfaßt notwendig die Frage, ob der durch einen Betriebs¬ 
unfall Verletzte zu den versicherungspflichtigen und versicherten Personen 
gehört. Der Einwand des Verletzten, er sei nicht versicherungspflichtig, 
kann deshalb vor dem ordentlichen Gericht nicht mehr gehört werden. 
Diese Behauptung wäre im Rentenfeststellungsverf&hren vorzubringen ge¬ 
wesen. 


Unfallvereicherungsgesetz § 98. 

Erkenntnis des Reiohsgeriohts vom 10. Januar 1910 
Entscheidungen Band 72, Nr. 99, S. 430. 

Dadurch, daß der zunächst in der Person de3 Verletzten entstandene 
Entschädigungsanspruch gemäß § 98 U. V. G. auf die Berufsgenossenschaft 
übergeht, erlangt diese nicht — wie in den Fällen des § 95 — einen un¬ 
mittelbar in ihrer Person erwachsenen Anspruch gegen den schadensersatz¬ 
pflichtigen Dritten. Die Verjährung des dem Verletzten entstandenen An¬ 
spruchs ist deshalb, soweit er vermöge der sog. Legalzession auf die Ge¬ 
nossenschaft übergegangen ist, ausgeschlossen, solange sie gegenüber 
der Forderungsinhaberin gehemmt oder unterbrochen ist. 

Die Genossenschaft wird an Stelle des Verletzten Gläubigerin des 
Dritten nur in der Höhe ihrer eigenen Entschädigungspflicht und auch nur 
so lange, als diese Pflicht besteht. Daraus folgt, daß, wenn diese Entschädi¬ 
gungspflicht durch einen nur die rechtlichen Beziehungen des Verletzten 
zur Genossenschaft berührenden Umstand beseitigt wird, damit auch für 
diese Zeit der Übergang der Rechte des Verletzten auf die Genossenschaft 
in Wegfall kommt. Dabei tritt, wie beim Eintritt einer auflösenden 
Bedingung, der Verletzte wieder in diejenigen Rechte gegen den schadens¬ 
ersatzpflichtigen Dritten ein, die zufolge Legalzession während des Be¬ 
stehens der Entschädigungspflicht der Genossenschaft dieser zugestanden 
hatten, ohne daß es einer besonderen Rückübertragung durch die Genossen¬ 
schaft bedarf. 


Frachtrecht. 

Handelsgesetzbuch §§ 429, 606. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 26. Oktober 1909. 

Entscheidungen Band 72, Nr. 22, S. 104. 

Für die Beurteilung der Haftung des Frachtführers (Reeders) oder 
Verfrachters nach §§ 429, 606 H. G. B. ist nach ständiger Rechtsprechung 
davon auszugehen, daß der Frachtführer oder Verfrachter, sobald das Fracht¬ 
gut in seinen Händen Schaden leidet, für eine unaufgeklärte Schadens¬ 
ursache einzustehen hat. Es ist deshalb Sache des Frachtführers oder Ver- 
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frachters, den Beweis zu führen, daß seinen Leuten ein Vorwurf wegen 
Entstehung der Schadensursache nicht zu machen sei. Darauf, ob die 
Schadensursache nur eine mittelbare und nicht voraussehbare war, kommt 
es nicht an, sondern nur darauf, ob sie innerhalb des ausschließlichen Macht* 
bereichs des Frachtführers oder Verfrachters entstand, und ob der ursächliche 
Zusammenhang besteht. 


Eisenbahnfrachtrecht. 

Eisenbahnverkehrsordnung § 77 Nr. 1 (alt). 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 4. Januar 1909. 

Entscheidungen Band 70, Nr 49, S. 174. 

Unter „Verlust ganzer Stücke“ im Sinne des § 77 Nr. 1 (alt) E. V. O. 
ist die vollständige Zerstörung des Guts durch Feuer nicht zu verstehen. 
Es wäre kein vernünftiger Grund für eine Vorschrift des Inhalts aufzufinden, 
daß die Eisenbahn nicht ersatzpflichtig sei, wenn die Schadensursache zur 
teilweisen Vernichtung des zur Beförderung angenommenen Guts führt, 
daß sie dagegen ersatzpflichtig werde, sobald die vollständige Vernichtung 
eintritt. Der Grund für Haftung oder Nichthaftung kann verständigerweise 
nicht in dem Umfang des entstandenen Schadens gefunden werden; er ist 
vielmehr aus den Umständen, unter denen der Schade erwächst, herzuleiten. 

Eisenbabaverkehrsordnang §§ 66, 67 (alt). Handelsgesetzbuch §§ 435, 436. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 16. Juni 1909. 

Entscheidungen Band 71, Nr. 87, Seite 342. 

Der Frachtführer braucht nach § 435 H. G. B., § 66 E. V. O. (alt) 
das Frachtgut dem Empfänger nur dann auszuliefern, wenn dieser alle aus 
dem Fracht vertrag sich ergebenden Verpflichtungen Zug um Zug er¬ 
füllt. Neben dem § 435 H. G. B., § 66 E. V. 0. (alt) muß aber dem § 436 
H. G. B., § 67 E. V. O. (alt) eine selbständige Bedeutung zuerkannt werden. 
Diese Vorschrift kommt zur Geltung, wenn der Frachtführer Frachtgut 
und Frachtbrief ausgeliefert hat, ohne daß der Empfänger die aus dem 
Frachtvertrag hervorgehenden Verpflichtungen Zug um Zug erfüllte und 
ohne daß die Verpflichtungen des Empfängers gegenüber dem Frachtführer 
durch besonderen Vertrag geregelt wurden. Für diesen Fall bestimmt sie, 
daß der Empfänger durch die Annahme des Guts und des Frachtbriefs ver¬ 
pflichtet wird, dem Frachtführer nach Maßgabe des Fracht b r i e f s Zah¬ 
lung zu leisten. Diese Verpflichtung wird vom Gesetz — außerhalb des 
Frachtvertrags — als selbständige Verbindlichkeit aufgestellt. Will man 
die Begründung dieser Verbindlichkeit unter dem Gesichtspunkt eines vom 
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Gesetz unterstellten Vertragsabschlusses zwischen Frachtführer und Em¬ 
pfänger betrachten, so führt dies zu keinem abweichenden Ergebnis, da für 
die Verpflichtung des Empfängers immer der Inhalt des Frachtbriefs maß¬ 
gebend bleibt. 

Als unrichtig erweist sich hiernach die in der Literatur vertretene An¬ 
sicht, daß der Empfänger durch die Annahme des Guts und des Fracht¬ 
briefs in den Frachtvertrag — dessen Inhalt] er in der Regel überhaupt 
nicht kennen wird — eintrete. Ebensowenig ist die Meinung haltbar, 
es solle im § 436 H. G. B., § 67 E. V. O. nur ausgesprochen werden, 
daß der Empfänger nioht eher zur Zahlung verpflichtet sei, als bis ihm die 
Eisenbahn leiste, und zwar gleichzeitig Zug um Zug; dies wird vielmehr 
durch § 435 H. G. B., § 66 E. V. 0. bestimmt, die sich mit der Erfüllung 
des Frachtvertrags befassen; § 436 H. G. B., § 67 E. V. O. dagegen ordnet 
die rechtliche Folge, die die Auslieferung von Gut und Frachtbrief für sich 
nach sich zieht. 

Zollauslagen, die die Eisenbahn nach Auslieferung des Guts und Fracht¬ 
briefs an den Empfänger in Ergänzung ihrer vor der Auslieferung gemachten 
Zollauslagen gemacht hat, braucht der Empfänger ihr demnach nicht zu 
erstatten, da sie aus dem Frachtbrief nicht ersichtlich sind. Daraus, daß 
im Frachtbrief die Formel „frei einschließlich Zoll“ oder „frei Zoll“ fehlt, 
ergab sich zwar für den Empfänger, daß der Absender den Zoll nicht ent¬ 
richtet hatte. Daraus läßt sich jedoch nicht folgern, daß der Empfänger, 
weil er nach Maßgabe des Frachtbriefs Zahlung zu leisten habe, auch den 
Nachzoll zahlen müsse. Denn die Höhe des im Frachtbrief bestimmt be¬ 
zifferten Betrags der ersten Zollauslage der Eisenbahn bildet das Maß der 
Verpflichtung, die der Empfänger in Ansehung des Zolls nach dem Fracht¬ 
brief übernimmt. Gegen die Ansicht, daß der Empfänger in betreff des 
Zolls durch die Annahme des Guts unbestimmte Verpflichtungen über¬ 
nehme, spricht auch das schutzwürdige Interesse des Empfängers, der auf 
Grund der aus dem Frachtbrief ersichtlichen Verpflichtungen über An¬ 
nahme oder Zurückweisung der Sendung Entschließung zu treffen hat. 

Die Rechtslage bei solchen nachträglichen Zollauslagen der Bahn, 
die durch Rechnungsfehler herbeigeführt werden (vgl. § 61 Abs. 4 E. V. 0.)« 
steht dahin. 

Der Anspruch der Bahn auf Erstattung des Nachzolls kann auch nicht 
auf die Vorschrift des § 61 Abs. 4 E. V. O., die für Fracht und Gebühren 
eine Nachforderung zuläßt, gestützt werden, weil Zollgelder nicht unter 
den Begriff der „Fracht“ oder der „Gebühren“ fallen. Ebensowenig kann 
er sich auf den an den Empfänger gerichteten Vermerk auf dem Fracht¬ 
briefformular gründen: 

„Sie empfangen die nachstehend verzeichneten Güter auf Grund 
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der Bestimmungen der Ereimbahhverkefa'rsordnung und der für diese 
.Sendung in Anwendung kommenden T a ri f e." 

Denn unter den „Tarifen" sind our Eisenbafcoitarife zu verstehen. Wäre 
aber selbst der Zolltarif darunter zu Wahlen, sö wäre es doch zweifelhaft, 
ob aus diesem Vermerk älkdd — bei dom Fehlen einer verpflichtenden 
Bestimmung in der '••4vvdie Verpflichtung dt« Emp¬ 

fängers zur Entrichtung eine? Nachztdls entmmimcm werden könnte. 

Prozeßrecht 

ßerichtaverfas4UfiB8geset2 § 13. 

Erkenntnis d es ft ei« k a g e t i e h t s vom 12. März IÖ0U- 
Entseheidttugeii Band 70, Kr. J 02, S. 39 'S. 

Die Klage gegen den KeielispostfiakuK darauf, daß der postatu tiieh 
angenommene Tatbestand dos Art. 3 des Gesetzes vom 20. Dezember 1899, 
betr. einige Änderungen von Bestimmungen über das Postwegen, nioht vor¬ 
liege, Ui. keine bürgerliche RechtsstfeiGgkeit im Sinn d$s § 13 G», y. G. 


6erkht8verfa88unc»g*8eh § 13. livbprMeßwhnmß § 547. Praufi. Zustindlgkeltigesetz 

von» I.AttSüsi 1883 ftg 55, 58. 

Erkenntnis 4 «•« S.» i ftkt f e,i i « & ti fo Jf, 6Kk t d b er 1909. 

Entscheidungen Band 71, Nr. 105, 8. 421. 

Die ÜuzuJäßsigkeit des Rechtswegs über die öffentlich-rechtliche Ver¬ 
pflichtung .xum Bau oder zur Unterhaltung öffentlicher Wege (§§ 55, 56 
Pf. Zu3t. Ges.) trifft auch dann zu, wenn die streitigen Rechtsverhältnisse 
auf Auseinandersetzungs- und Gemeinheitsteilutigsrezeßsen beruhen, wo es 
sich lediglich um die regelmäßige Verteilung öffent licher Lasten handelt und 
deshalb die öffentlieh-rEehtliebe hfatirr der rezeßmäßigeti Bestimmungen 
weder in tatsächlicher noch in rechtlicher Beziehung zweifelhaft ist« Daran 
ändert flieh auch dann nichts. Wenn hierbei. der Klage das Bestehen eines 
privatrecbtlicheo Anspruchs behauptet wird. Keim entscheidend' sind nicht 
unbedingt die Anführungen und die Fhctu der Klage, sondern die Natur des 
Anspruchs, schon deshalb, weil anderenfalls die gesetzlichen ZuStändigkeitÄ- 
voraohriiten, unter anderem über die .Anständigkeit des Reinhsgi-j-ichts !i:'N< 
| 547 Z. P. O.. ohne weitere« umgangen werden könnten. 





RfschUprectiimg unä Gesetzgebung 


Preußisches Recht. 

Enteignangsrefcht. 

Preußische# fluchtllnitt>ge*etz vom 3. lull 1875 $£ H, 13. 

® f k e u ii % n i 8 fl e a £ nie hsg-erichtsv o tri !3. 0 It t c* bet 190J|, 
Entscheidungen Band 70, Kr. 3, S. 10. 
der Verringerung der Bebaubarkeit eines Grundstücks, die 
infolge Festtetziing einer von der Straßenflacht verschiedenen Bauflucht- 
iime Eintritt, kann Entschädigung nicht verlangt werden. 


Preußisches Enieipungsgesetz ve® 11. Juni 1S74 § 8 M>s 2. Preußisches Fluohtlinien- 
gmlz vom 2. lull 1375 Jj 13 Abä. 1 Nr 3. 

Erkenntnis il* 4. B v j c h « «.• r i c h t-a v « m 16. 0 k «ober 1808t 
Entfichoidiiijgou Bänd .70, X r, i, S. ! 2. 

Wenn ein Grundstückseigentümer einen Teil seines Grundstücks ver¬ 
äußert, bevor er daß auf .Herbeiführung des EntöchädigungsfeststeUungs- 
verfahrens wegen des anderen Teils gerichtete Verlangen an die enteignende 
Stadtgemeinde gestellt hat,, -aber nachdem der J3nt«nhädigunge»nspruoh in 
»einer Person durch Erfüllung der Vnraasseteüngen dos § 155 Abs. 1 Nr. 3 
des FlachUiniengfatd-Aes entst.arideo ist. 'so ist bei Bemessung der ihm ge¬ 
bührenden EnUchiuli'gung der ihm entzogene Teil nicht als selbständiges 
Orundptiick, sondern nach § 8 Ab--. V ßateignuugsgosetees als Teil des 
Gesömtgrundstürks zn seboizuu. 


Preußische» Eotolgüusjijesjti vim 11, tuni 1874 § 10 Ab». 2. 

F. rk en d t n i«j tl o# Bei eh egsric h t s v « »u 19, I t b r ua r 1909. 

Eutscfeei'ltuigßft Baad 70, Nr. 77, Jfi 304« 

Eine WcrterhShung, die das abzntretcnd« Grundstück erst infolge 
der neuen Anlage erhält, aml die deshalb bei Bemessung der Entschädigung 
nicht in Anschlag kommt, liegt immer dann vor, wenn die neue Anlage 
durch ihre tatsächliche A u;s fü hrong den Vorteil herbei- 
geführt hat, den der Enteignet« berücksichtigt wissen will. Dies trifft auch 
dann au, w^nn ilic weriateigende. Bedeutung des Unternehmens auf seiner 
Verknüpfung mit erneni anderen Unternahmen beruht, da der Grund, 
worauf jene Bedeutung steh stutzt, nicht ins Gewicht fällt ; das wesentliche 
ist nur, «laß sie wirklich vorhanden ist. 
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Preußisches Enteignuegsgesetz vom 11. Juni 1874 §§ 34, 7, 14. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 26. Mai 1909. 

Entscheidungen Band 71, Nr. 53, S. 204. 

Die — sei es verwaltungsbehördliche, sei es gerichtliche — Entschädi¬ 
gungsfeststellung im gewöhnlichen Enteignungsverfahren hat die 
Festsetzung eines erst künftig entstehenden Schadens zum Gegenstand. 
In Fällen der Dringlichkeit (§ 34 Enteignungsgesetzes) hat die verwal¬ 
tungsbehördliche Entschädigungsfeststellung ebenfalls die Er¬ 
mittlung eines erst in der Zukunft vor ihr liegenden Schadens zum Ziel. 
Dagegen ist, wenn in diesen Fällen eine gerichtliche Entschädigungs¬ 
feststellung erfolgt, das schadenbringende Ereignis, die Enteignung, bereits 
eingetreten. Feststellung eines bereits eingetretenen Schadens ist also in 
den Fällen der Dringlichkeit die durch die Sachlage gegebene natürliche 
und selbstverständliche Aufgabe des Richters. Schäden, die beim Dring¬ 
lichkeitsverfahren dem von der Enteignung Betroffenen erst nach der Ent¬ 
eignung, aber als Folgen der Enteignung erwachsen, sind Nachteile, die im 
gerichtlichen Entschädigungsfeststellungsverfahren auf Grund des Ent¬ 
eignungsgesetzes festzustellen sind. Keinesfalls sind es Schäden aus einer 
unerlaubten Handlung (§ 823 B. G. B.) des Unternehmers. 

Benutzt der von der Enteignung Betroffene im Einverständnis mit 
dem Eisenbahnuntemehmer das enteignete Grundstück weiter, indem er 
z. B. seine Feldbahn über die Eisenbahngleise hinwegführt, sei es auf Grund 
einer Anordnung des Bezirksausschusses nach § 14, sei es auf Grund aus¬ 
drücklicher oder stillschweigender Übereinkunft, so liegt eine Natural¬ 
restitution des Schadens vor; diese ist eine unvollkommene, wenn die ge¬ 
troffene Maßnahme nicht ausreicht, den durch die Enteignung entstandenen 
Schaden auszugleichen. Für die Frage, inwieweit eine Naturalrestitution 
unvollkommen ist, ist nicht nur die tatsächliche Störung durch den neuen 
Zustand, sondern in erster Linie der rechtliche Gesichtspunkt entscheidend. 
Da die Eisenbahnverwaltung den Eisenbahnkörper nicht mit privaten 
dinglichen Rechten belasten kann und darf, so handelt es sich bei der Über¬ 
führung der Feldbahn lediglich um ein tatsächliches Gestatten, um keinen 
Rechtszustand, selbst wenn sie auf einer Anordnung aus § 14 beruht. Die 
Verbindung, die früher durch das Eigentum an dem jetzt enteigneten Stück 
rechtlich dauernd gesichert war, kann jetzt jeden Augenblick beseitigt 
werden. Durch diesen rechtlichen Wechsel muß eine nicht unbeträchtliche 
Wertminderung für die Restgrundstücke herbeigeführt sein. 
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Preußische-) fnteignungsgeset; vom 11. iusti 1874 § 8. 

E t k eo> t dJs <1 e s R o i cha^arieiti t< v- o tu 2$. N o v s m b e r 0)09. 
Entsßheidujigftu ftauti.-.-oS*. Nr. 51, ' -3V 211. 

Beruht bei der Entfllgnoftg dir. Stjiuitzung des» GruruMüek Werts auf 
der .Atinehme/itlKr Errichtung e&«s iSe»h«,u5s, der der vollen Ausnufoungs- 
fäkigkeit entspricht, so feind von dem durch Kapitalisierung des Reinertrag* 
gefuri'k-Tjen Weit 4m turn bebaut gedachten Grundstücks die Ertrugt* 
vdrtotv in Almsig zu bringe«, ol-ns* die jener'Wext nicht denkbar «t. 
Zuiiiictai .mal» deshalb der Einnahaacrcrliiat während der Bauzeit berück¬ 
sichtigt uerdeu. Weilar muß feien ahtv der Eigentümer einen Abzug dafür 
gefallen lassen. daB er jenen durch E&jptälisferiiög gefundenen Wert nicht 
erst,, wie es bei der wirkliche« Ausführung des Neubaus geschehen würde, 
nach Ablauf der Bauzeit, sondern sofort erhält, da jedenfalls die Enlschiidi- 
gungs«uiarap vom Tage der Enteignung an za verzinse« ist (§'.38 Enteig- 
nungsgesetzes]. Deshalb ist auch der Abzug des sog. Zwiso.henzmBeö ge¬ 
rechtfertigt, der dem Betrag der auf der anderen Beite zugesproehenea 
gesetzlichen Zinsen gien.-hkojnint 

Preußisches Enteijsnunösgesetj vom 11: Juni 1874 $$ 14, 31. 

Erkenn fnis des Reichsgerichts vom 3, D e r cm li o r 1909, 

Entaehcidnogea Hand 72. Nr. 57, .S. 228. 

Hat der Unternehmer einer Eisenbahn in dein Termin zur Erörterung 
über die BktWUnddngen gegen die vorläufige Planfeststellung sich auf j 

legüng {vittes Cherivcg« üfver dmt Eiseait'ahnkörper den Beteiligten gegenüber 
öfienf.lieh.-ret-bUich verpflichtet und darauf gemäß dem FeststeßußgsW- 
schfuß ■ der .-Äbgfenmg' «lieg» Weg hcrgfrstnii:t t so können Enteehädigttngiä«' 
sprüdiß gegen den üntetnehiner hioht eritoöon werden, wenn demnächst 
der Wog ndf Anordnung der bändesptdizeibebörde wieder beseitigt wird. 

Der Unternehmer übernahm die Offentlich -rechtliche Verbindlichkeit, den 
tiberweg horzusteflen, unter der feclbstverständlichcn Voraussetzung, dafl 
hierdurch die Intuces.se» • der Eisenbahn nicht gefährdet würden, und daß 
deshalb die VerhimlBthkeifc nur so lange fartdauer«, als die« mit jenen Im 
Ütar^Bse^r worden, dio Umln liegende Wert¬ 

minderung des vout Eikonbahnkörpcr durchschnittenen Rosthesltze» h»V 
der icstsU-lhmg der Ettlergntuigsonisohädignfig.zu berücksichtigen, so- k«»ö 
dies nach ifHdil.s.tc'äi'tig'cr Erledigung der Entfediodiguagsfragc im Ent- 
cignuugfiverfahren ducOU tJeitcndoiachung von Bchiulensansprüchen nicht 
mehr näebgehdlt werden. {§ 31 Enteign.-Ges.) 





Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


1027 


PrsuBisehss Enteignungsgesetz vom 11. Juni 1874 fi§ 16, 31. 

Erkenntnis des ReiohBgerichts vom 18. Januar 1910. 

Entscheidungen Band 72, Nr. 85, S. 359. 

Ist zwischen dem Unternehmer und dem Eigentümer naoh § 16 Ent.* 
Ges. ein Vertrag über Abtretung und Entschädigung abgeschlossen worden, 
nachdem dem Unternehmen durch die vorläufige Planfeststellung eine be¬ 
stimmte Gestalt schon gegeben war, und sollte der Kaufpreis die durch das 
Unternehmen, wie es geplant war, drohenden Nachteile, insbesondere be¬ 
züglich des Bestbesitzes, ausgleichen, so können Nachforderungen erhoben 
werden, die auf eine Änderung des ursprünglichen, nicht ausgeführten Planes 
gestützt werden. Es bedarf einer besonderen Vereinbarung, wenn solche 
Ansprüche durch den Vertrag beseitigt werden sollen. 

Aus der entsprechenden Anwendung des § 31 Ent.-Ges. folgt, daß 
solche Nachforderungen sofort im Rechtsweg geltend gemacht werden 
können. Daß Abtretung und Entschädigung durch eine Einigung nach § 16 
geregelt ist, ändert daran nichts. 


Eisenbahnrecht. 

PreuBi8ches Eisenbahngesetz vom 3. November 1838 § 25. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 4. Januar 1909. 

Entscheidungen Band 70, Nr. 49, S. 174. 

Der Eigentümer einer auf der Eisenbahn beförderten Sache kann nicht 
entgegen den Bestimmungen des von einem anderen, aber mit seinem Wissen 
und Willen abgeschlossenen Frachtvertrags Rechte aus dem § 25 Eisenbahn¬ 
gesetzes herleiten. Zwar kann die Eisenbahn den Eigentümern, die zu ihr 
in keinem Veitragsverhältnis stehen, nicht unmittelbar die den Fracht¬ 
vertrag regelnden Vorschriften des § 459 H. G. B. und § 77 Eis.-Verk.-Ordn. 
entgegenhalten. Es ist aber zu beachten, daß die Eigentümer darüber nicht 
im Ungewissen sein konnten, der Spediteur werde ihre Sachen auf der Eisen¬ 
bahn versenden. Somit verstößt der Eigentümer gegen Treu und Glauben, 
wenn er entgegen den Bestimmungen des mit seinem Wissen und Willen 
über seine Sachen abgeschlossenen Frachtvertrags Rechte aus dem § 25 
Eisenbahnges. herzuleiten versucht. 


Beamtenrecht. 

PreuBisches UnfallfUrsorgegesetz §§ 1, 7, 9. 

Erkenntnis des Reichsgerichts vom 19. Oktober 1909. 
Entscheidungen Band 72, Nr. 17, S. 70. 

Das Recht eines preußischen Staatsbeamten auf Unfallpension nach 
Maßgabe des Unfallfürsorgegesetzes wird nicht dadurch beseitigt, daß er 
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aus spätere® Gründen durch Disziplinarurtcdl oder durch das Urteil eint« 
St rafgerichts sein Amt verliert und deshalb zu der Zeit, wo sich die Unfalla- 
folgfiti bemerkbar machenj, nicht mehr Beamter ist. Uer Gesetzgeber hat 
die Kockeicht darauf, die Beamten im voraus wegen ihres Schicksals bei 
ßetritdieunfiUlen aiehätzaatelien, über die Büekskht auf die regelmäßigen 
Anforderungen der Durchführung der Dienstzucbt gestellt. D»e Verletzung 
der Dienstpßicht oder «las unwürdige Verhalten des Beamten erheischen 
Bestrafung; vrte eine solche ja auch die Dicnäteutlassuiig enthält; dagegen 
le&hWett^ctf fiio nicht dio nachträgliche Wieder«!) tziehimg der dem Beamten 
bei Keinem Eintritt in den Dienst gewährleisteten Sicherheit gegen die 
Folgen etwaiger Dienstunfälfe, 


Gesetzgebung. 

Deutaclted lieich. 'Bekanntmachungen des Reichskanzlers: 

Vom 5, März J91D, brtr. Änderung des MUitärt&tifs für Eisenbahnen. 

(ß»ssecbid«u- VerorOnnagsblatt S. 123. B.-G.-Bl, 3. 599.) 

Vun» 3 V. März und Ü, Mai 19iö, betr. die dem Internationalen Über¬ 
einkommen über den Eisenbalrnfniohtvcrkehr beigefügte List«. 
(Eivenbabn-Verordnungäblaft 3. 124 und 161. E.-G.-Bl- S. 597 
und 774.) 


Bekanntiö&ohuogori des Reichs -Eisenbahn - AoUn: 7 

Vom SO. Mare 1910, betr, Ergänzung der Ur. VI A (2) der Anlage C 
zur Eisen btthn-VerkehrsordnuMg. 

tEiseohäliD-V'erordnungsblatt 3. 124. R.-Ö.-B1. .3. 596.) 

Vom 23. April 1910, betr. Ergänzung und Änderung der Anlage C-shtr. 
Eiseobahn-VerkehraowJhung. 

(Eisenbahn-Varordnuogsblatr 3. 136 R.-G.-Bl. S, 6B4.) 

E - V - B‘ 

Erlasse des Ministers der Öffentlichen Arbeiten.* Ueü,. 

Vom 21. April 1910., be.tr. Auslegung des § 14. 3 des PensiooB- 

gesetzes ... 1.27 

Vom 23. April 1910. betr. Ergänzung der gemeinsamen Be 
Stimmungen für die Arbeiter allar Dienützweige . . . . 128 

Vom 22. April 1910, betr. ÜeschöftsftivwmnOg für die Vor¬ 
stände der Eisenbalm-Abnahmeämter , . . , , . . . 129 

Vom 28. April und 7. Juni 1910. betr. Verzeichnis der uner¬ 
kannten Fachschulen.. . . .136 165 




Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


1029 


E.-V.-Bl. 

Seite 

Vom 29. April 1910, betr. Abänderung der Geschäftsanweisung 
für die Vorstände der Eisenbahnverkehrsinspektionen . . 186 

Vom 13. Mai 1910, betr. Weiterverwendung der früheren 
Frachtbriefmuster.144 


Frankreich. Bas Staatshaushaltegesetz vom 8. April 1910 enthält eine 
Vorschrift über Errichtung eines Nationalamts für den 
Reiseverkehr: 

(Veröffentlicht im Journal ’officiel 'de la Röpublique fran^aise vom 
10. April 1910.) 

Artikel 123. 

Beim Ministerium [der öffentlichen Arbeiten, Posten und Telegraphen ist 
ein Nationalamt für den Reiseverkehr geschaffen mit dem Zweck: 

1 . für das Publikum eine zentrale und allgemeine Auskunftsgelegenheit 
für den Reiseverkehr in jeder Form zn bilden, 

2 . alle Mittel [aufzusuchen, die geeignet sind, den Reiseverkehr zu ent* 
wickeln, jede Maßnahme zn veranlassen und, soweit erforderlioh, zu 
treffen zur Verbesserung der Beförderungsgelegenheiten, der Verbin* 
düngen und der Aufenthaltsbedingungen der Reisenden. 

Dem Nationalamt für den Reiseverkehr ist [die Eigenschaft einer juristischen 
Person und finanzielle Selbständigkeit (autonomie financi&re) verliehen worden. 

Eine Regierungsverordnung wird hiernach Ausführungsbestimmungen 
treffen und vor allem die Tätigkeit des Naticnalamts für den Reiseverkehr 
im einzelnen umgrenzen. 


Rnmfinien. Gesetz, betreffend die Fertigstellung sowie die Her¬ 
stellung folgender Eisenbahnen: Bukarest—Oltenitza, Pucioasa— 
Moroeni, Ploe?ti—Urziceni, Urziceni—Slobozia, Härlau—Podul 
Hoaei, Giurgiu—Bleje§ti, Tulcea—Babadag—Medgidia, Buhäe$ti— 
Negreyti — Bäce§ti —[Bära — Roman, Pa$cani — Gra§i — Tärgu — 
Neam(u, Fäurei—Tecuci; und die Umänderung der Schmalspur¬ 
strecke Crasna—Hu$i in eine Normalspurbahn. Bestätigt durch 
Kgl. Verordnung No. 486 vom 10./23. Februar 1910. 

Artikel 1. 

Das am 19. Januar 1906 1 ) ergangene Gesetz über die Aufnahme von Be¬ 
zirksanleihen bei der Bezirks* und Gemeinde-Kreditanstalt „Creditul judetean 
91 comunal“ für den Bau von Eisenbahnen wird aufgehoben. 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1906, S. 1125. 
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Artikel 2. 

Desgleiehen werden aufgehoben: das am 14. Februar 1906 ergangene Gesetz» 
betreffend Herstellung einer Eisenbahnlinie Bukarest—Oltenitza, die Gesetze 
vom 4. März 1906, betreffend die Strecken Pueioasa—Moroeni (Ploe$ti—Urxioeni) 
und Urziceni—Slobozia, und die Gesetze vom 10. März 1906, betreffend die 
Strecken Häriau—Podul Jloaei und Giurgiu—Bleje§ti. 

Artikel 3. 

Die Bezirke Jlfov, Dämbovitza, Prahova, Jalomitza, Jassy und Vlasohka 
werden ab 1. April 1910 der Verpflichtung enthoben, die Annuitäten der bei der 
Bezirks- und Gemeinde-Kreditanstalt aufgenommenen Anleihen zur Herstellung 
der obengenannten Bahnstrecken zu zahlen. 

Artikel 4. 

Der Staat nimmt die Annuitäten der obengenannten Anleihen bis zu deren 
vollständiger Tilgung auf sich und trägt sie in das Budget der öffentlichen 
Schulden ein. 

Der Staat übernimmt die Beendigung der oben angeführten Strecken mit 
allen erforderlichen Ausgaben sowie ihre Inbetriebsetzung, indem er sie in allen 
Beziehungen unter die der Direktion der rumänischen Eisenbahnen unterstehen¬ 
den Strecken einbezieht. 


Artikel 5. 

Die von den obigen Bezirken kraft des Artikels 6 des Gesetzes vom 27. Mai 
1905 1 ) für den Bau der in Artikel 2 aufgeführten Eisenbahnstrecken auferlegten 
Zuschlagszehntelsteuern werden aufgehoben. 

Dagegen wird der Staat auf die direkten Steuern und die Lizenzen für 
geistige Getränke im Bezirk Ilfov, einschließlich Bukarest, die Hälfte eines 
Zehntels, im Bezirk Dämbovitza ein Zehntel, im Bezirk Prahova ein Zehntel, 
im Bezirk Jalomitza eineinhalb Zehntel,* im Bezirk Jassy die Hälfte eines 
Zehntels,' im Bezirk Vlaschka 1% Zehntel erheben, deren Ertrag in das Budget 
der Staatseinnahmen eingetragen wird. 

Genügen die Einkünfte aus dem Betrieb auf einer der obigen Strecken, 
um die Betriebskosten und Annuitäten des Gründungskapitals zu begleichen, 
so werden die vorangegebenen Zusatzzehntel für die betreffenden Bezirke auf. 
gehoben. Auf jeden Fall werden diese Zusatzzehntel am 1. April 1920 auf¬ 
gehoben. 


Artikel 6. 

Es werden die Strecken 

Medgidia—B ab adag—Tulcea, 

Buhäe§ti—Negre§ti—Bacegti—Bära—Roman, 
Pa§oani—Gra§i—T&rgu—Neamin, 

Fäurei—Tecuci 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1906, S. 237. 
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als von öffentlichem Nutzen erklärt und ihre Prüfung wird sofort in Angriff 
genommen. 

Artikel 7. 

Diese vier Strecken werden normalspurig, jedoch mit der größtmöglichsten 
Ersparnis und unter Berücksichtigung der für einen normalen Verkehr erforder¬ 
lichen Betriebssicherheit gebaut. 

Die Arbeiten haben in Medgidia nach Babadag—Tulcea hin zu beginnen; 
von Buhäe$ti nach Bäce^ti—Roman; von Pa$cani nach Gra<*i—Tärgu—Neam^u; 
von Faurei naeh Teouci. 


Artikel 8. 

Da die bei der Bezirks- und Gemeindekreditanstalt im Gesamtbetrag von 
39 490 000 Lei auf genommenen Anleihen zur Beendigung der in Bau befindlichen 
Strecken Bukarest—Oltenitza, Pucioasa—Moroeni, Ploe^ti—Urziceni, Urziceni— 
Slobozia, Harlan—Podul—Iloaei und Giurgiu Blejefti nicht ausreichend sind, 
wird das Ministerium der öffentlichen Arbeiten ermächtigt, zu deren Be¬ 
endigung und Inbetriebsetzung einen Betrag von 9 000 000 Lei auszugeben, 
der auf diese sechs Linien in dem von der Beendigung der Arbeiten für eine 
jede Linie erforderlichen Verhältnis verteilt wird. 

Artikel 9. 

Für die Ausführung der in den ersten zwei oder drei Jahren vorzu» 
nehmenden Arbeiten werden dem Ministerium für die öffentlichen Arbeiten je 


nach Bedarf zur Verfügung gestellt: 

für den ersten Teil der Strecke Medgidia—Babadag—Tulcea . 6 000 000 Lei, 

„ die Teilstrecke Buhae^ti—Bäce$ti. 2 500 000 „ 

„ ,, Strecke Pa?cani—Gra$i—Tärgu—Neam^u. 3 000 000 „ 

„ „ „ Faurei—Tecuci. 3 000 000 ,, 

„ den Umbau der schmalspurigen Strecke des Teils Crasna— 

Dobrina der Strecke Crasna—Hu$i als Normalspurbahn . . 1 500 000 „ 

zusammen. 16 000 000 Lei. 


Artikel 10. 

Zur Deckung der in Artikel 8 und 9 vorgesehenen Ausgaben wird das 
Finanzministerium ermächtigt, sich durch Verausgabung von 4%iger amor¬ 
tisierbarer Rente die gesamte Summe von tatsächlich 25 000 000 Lei zu ver¬ 
schaffen. Der Betrag in Rente, der zur Deckung der 25 000 000 Lei er¬ 
forderlich ist, ist von dem Finanzministerium im günstigsten Augenblick und 
zu den vorteilhaftest zu erlangenden Bedingungen und ohne Verzögerung der 
Arbeiten zu verausgaben. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 
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Besprechungen. 

Blume, Dr. Ernst, Regierungsassessor in Breslau. Internationales 
Übereinkommen über den Eisenbahn-Fracht¬ 
verkehr vom 14. Oktober 1890 mit den Änderungen und Er¬ 
gänzungen in der Zusatz Vereinbarung vom 16. Juli 1895 und in 
dem Zusatzübereinkommen vom 16. Juni 1898 und vom 19. Sep¬ 
tember 1906 und Zusatzerklärung vom 20. September 1893, ver¬ 
einbart zwischen Belgien, Dänemark, Deutschland, Frankreich, 
Italien, Luxemburg, den Niederlanden, Österreich und Ungarn, 
Rumänien, Rußland, Schweden und der Schweiz. Vom 22. De¬ 
zember 1908 an gültiger deutscher Text in der vom Zentral-Amt 
in Bern veröffentlichten Fassung mit Bemerkungen und Sach¬ 
register herausgegeben. Berlin 1910. 

Nach langen und schwierigen Verhandlungen ist das Berner Über¬ 
einkommen, das erste internationale Gesetzbuch, zustande gekommen, 
ein Werk, an dessen Vollendung nach den Worten v. der Leyens, der als 
deutscher Vertreter erfolgreich in den verschiedenen Stadien der Vor¬ 
bereitung und Fortbildung zum Gelingen beigetragen hat, die ersten Be¬ 
arbeiter nicht recht hatten glauben mögen. 

Die Fortentwicklung dieses dem Weltverkehr dienenden Staaten¬ 
vertrags war von seinen Urhebern durch die Inaussichtnahme regelmäßig 
{wenigstens alle drei, jetzt alle fünf Jahre) zusammentretender Konferenzen 
ins Auge gefaßt. Da auf Grund der Verhandlungen solcher Revisions¬ 
konferenzen (1896 u. 1905) die Zusatzübereinkommen vom 16. Juni 1898 
und 19. September 1906 beschlossen und ratifiziert werden sind, wurden 
einige, wenn auch nicht grundlegende, Änderungen des Berner Überein¬ 
kommens vom 14. Oktober 1890 vorgenommen. So machte sich das Be- 
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dürfnis nach einer neuen Ausgabe des veränderten Textes mit Erläuterung 
desselben geltend. Blume sucht dieses Bedürfnis in vorliegendem Buch 
zu befriedigen, das, in erster Linie für den praktischen Gebrauch berechnet, 
einen gedrängten Überblick über die Hauptfragen bietet, die bei der An¬ 
wendung dieses Kodex des europäischen Frachtrechts sich ergeben haben. 
Welche große praktische Bedeutung dieser Staatsvertrag besitzt, mag man 
daraus erkennen, daß seine Normen für ein Eisenbahngebiet von 241 218 km 
im Jahre 1909 (gegen 152 510 im Jahre 1893) Geltung haben. 

Der Verfasser schickt seinem Kommentar einen gut orientierenden 
Überblick über die Geschichte des Berner Übereinkommens voraus. Viel¬ 
leicht ist diese Skizze im Verhältnis zum Umfang des Buches doch etwas 
zu ausführlich geraten. 

Nach dieser geschichtlichen Einleitung wird das Verhältnis des Berner 
Übereinkommens zum Vereinsbetriebsreglement und zu den Zusatzbe¬ 
stimmungen des Internationalen Transportkomitees charakterisiert. In 
seinem Kommentar bietet der Verfasser auf Grund vollständiger Beherrschung 
des Gesetzesmaterials und der reichen Literatur eine in seiner Knappheit 
das Wesentliche scharf zusammenfassende Erläuterung des Textes des 
Berner Übereinkommens. 

Den Bemerkungen wird zu jedem Artikel das Material aus der Vor¬ 
geschichte (Entwürfe, Protokolle), die entsprechenden Vorschriften des 
H. G. B. und der Verkehrsordnung, sowie die Literatur vorausgeschickt. 
Wollen die Bemerkungen auch naturgemäß nicht theoretische Erörterungen 
über die Streitfragen geben, so nehmen sie doch kurz motivierend Stellung 
zu denselben. Kann man diesen auch nicht durchweg beistimmen, so 
wird man doch das besonnene juristische und praktische Urteil des Ver¬ 
fassers gerne anerkennen. Besonders wertvoll sind die in großer Zahl an¬ 
geführten Beispiele und Entscheidungen der Gerichte verschiedener Staaten, 
die nicht nur zitiert, sondern mit knappen Worten in ihrem Hauptinhalt 
charakterisiert worden. Da durch einen Anfangsbuchstaben das Herkunfts¬ 
land eines jeden Gerichtsurteils kenntlich gemacht ist, kann jeder, der 
einer Frage ein besonderes Interesse entgegenbringt, die ganze Entscheidung 
leicht nachlesen. 

Wir wünschen der tüchtigen Arbeit eine große Verbreitung und sind 
überzeugt, daß bei der großen praktischen Brauchbarkeit des handlichen 
Kommentars demselben bald eine neue Auflage beschieden sein wird. 

Je na. Ed u ard Rose nth al. 
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Sehmid, Ernst, Dr. sc. pol. Die öffentlich-rechtliche und 
privatrechtliche Stellung der Eisenbahn - 
Hilfs - und Nebenbetriebe. (Nach Eisenbahn-, Zwangs- 
enteignungs-, Nachbar-, Gewerbe-, Arbeiterversicherungs- und Haft¬ 
pflichtrecht.) Inaugural-Dissertation. VIII und 78 Seiten. Borna- 
Leipzig 1909. Buchdruckerei Robert Noske. 

Von dem Inhalt der Dissertation interessieren hauptsächlich die auf 
das Gewerberecht bezüglichen Ausführungen, aus denen im nachstehenden 
einiges mitgeteilt werden möge. 

Der Verfasser unterscheidet zwischen Hilfs- und Nebenbetrieben der 
Eisenbahnen. Unter die Hilfs betriebe rechnet er solche, die notwendiger¬ 
weise, sowohl aus technischen Gründen als auch im öffentlichen Interesse, 
dem Hauptuntemehmen angegliedert sind, während für die Einrichtung 
der Neben betriebe andere Erwägungen, namentlich finanzielle Rück¬ 
sichten maßgebend sind. Von den Hilfsbetrieben nimmt er an, daß sie im 
allgemeinen der rechtlichen Stellung des Hauptbetriebs folgen, die Neben¬ 
betriebe haben darauf keinen Anspruch. Im einzelnen bezeichnet er als 
Hilfs betriebe die Betriebswerkstätten — in denen eine Beseitigung der 
Schäden an Fahrzeugen usw. ohne deren Ausscheidung aus der Betriebs¬ 
sphäre stattfinde —, ferner die Bahnhofsgewerbe (Wirtschaften, Buchhand¬ 
lungen usw.) mit Ausnahme der „luxuriösen“ (Musikautomaten, Blumen¬ 
läden u. dgl.) und die Betriebszwecken dienenden Gas- und elektrischen 
Werke. „N eben betriebe im engem Sinne“ sind die „luxuriösen“ Bahn¬ 
hofsgewerbe. Die „großen, innerlich und technisch selbständigen“ Haupt¬ 
reparaturwerkstätten bilden mit Wagen-, Maschinen- und Schienenfabriken, 
Schwellentränkungsanstalten, Fahrkartendruckereien, Uniformfabriken u. 
a. m. die Gruppe der „Nebenbetriebe im weiteren Sinn“. 

Hiernach würden die Hauptwerkstätten — von denen allein hier die 
Rede sein soll — der Gewerbeordnung und dem Gewerbegerichtsgesetz unter¬ 
liegen, und Sehmid zieht denn auch diese Folgerung, die zu der gegenwärtig, 
mindestens in Norddeutschland, herrschenden Anschauung in Widerspruch 
tritt. Die Schmidsche Klassifizierung wird aber den tatsächlichen Verhält¬ 
nissen nicht gerecht. Die Hauptwerkstätten bilden bei uns einen wesent¬ 
lichen, unentbehrlichen Bestandteil des Eisenbahnbetriebs und sind als 
solcher an die Betriebsgleise angeschlossen. Wollten die Eisenbahnverwal¬ 
tungen die Ausbesserung und Untersuchung der Fahrzeuge aus der Hand 
geben, so würde ihre Freiheit in der Verfügung über Maschinen und Wagen 
gefährdet werden. Wie eng bei uns die Tätigkeit der Hauptwerkstätten mit 
dem eigentlichen Bahnbetrieb verw F aehsen ist, zeigt sich auch darin, daß 
zu den organischen Einrichtungen des deutschen Staatsbahmvagenverbandes 
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eine weitgehende Reparaturgemeinschaft, also eine gegenseitige Benutzung 
der Hauptwerkstätten gehört. Es kann deswegen nicht als zutreffend an¬ 
erkannt werden, wenn Schmid die Hauptwerkstätten von den Betriebs¬ 
werkstätten rechtlich trennt und mit Unternehmungen zur Neuherstellung 
von Fahrzeugen usw. oder gar mit Veranstaltungen zusammenwirft, bei 
denen der Zusammenhang mit den Betriebseinrichtungen ein so loser ist 
wie z. B. bei Uniformfabriken. 

Müssen hiernach, trotz Schmid, zu dem Gewerbebetrieb der Eisen- 
bahnuntemehmungen in dem Sinn, in dem ihn § 6 der Gewerbeordnung 
von der Geltung dieses Gesetzes ausnimmt, auch die Hauptwerkstätten ge¬ 
rechnet werden, so scheint sich daraus ohne weiteres die Unanwendbarkeit 
des ganzen Gesetzes, auch seines Titels VII, auf diese zu ergeben. Schmid 
legt aber dem Titel VII eine dem § 6 gegenüber selbständige Bedeutung bei 
und unterwirft ihm — und demgemäß auch dem Gewerbegerichtsgesetz — 
im allgemeinen das ganze Arbeiterpersonal der Hilfs- und Nebenbetriebe. 
Folgerichtig müssen dann auch die Arbeiter des Haupt betriebs grund¬ 
sätzlich unter Titel VH fallen. Ob Schmid diese Konsequenz ziehen will, 
ist nicht deutlich erkennbar. Da er mit seiner Ansicht mindestens bezüglich 
des Titels VII ziemlich allein steht, soll hier auf ihre Begründung nicht näher 
eingegangen und nur angedeutet werden, daß es doch wohl bedenklich ist, 
aus dem subjektiven Empfinden heraus in den Wortlaut des § 6 („d a s 
gegenwärtigeGesetz findet keine Anwendung..“) eine Einschränkung 
hineinzulegen, für die weder Text noch Begründung einen Anhalt bietet. 
Scheidet aber Titel VII aus, so ist nach dem ausdrücklichen, bestimmten 
Wortlaut des § 3 des Gewerbegerichtsgesetzes auch dieses Gesetz unan¬ 
wendbar. Die Tatsache, daß einer der gesetzgebenden Faktoren mit seinen 
Beschlüssen die gegenteilige Absicht verfolgt zu haben scheint, kann daran 
nichts ändern. 

Schließlich sei noch erwähnt, daß Schmid zwar die Bahnhofswirt¬ 
schaften grundsätzlich von der Gewerbeordnung ausnimmt, gleichwohl aber 
für den Wirt, der das Geschäft als Eigentümer oder Pächter betreibt, eine 
subjektive Konzessionspflicht nach Gewerbeordnung § 33 behauptet. Auch 
hiergegen lassen sich Einwendungen erheben. 

In den Kreisen der Eisenbahner werden diese Theorien Schmids 
wenig Beifall finden. Damit soll aber dem Verfasser nicht zunahe getreten 
werden. Er ist mit Scharfsinn und Fleiß in ein recht schwieriges Thema 
eingedrungen und darf die Anerkennung beanspruchen, daß er die Ergebnisse 
seiner Forschung in geschickter Anordnung und klarer Darstellung vorträgt. 
Dank verdienen auch die umfassenden Hinweise auf Literatur. Recht¬ 
sprechung und Verwaltungspraxis. Fr. 
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Busetikiel, Reinhard. Dr. Die R e lt t a u i 1 i t> a t der S äeiis i s eh e n 
.Staatseisen l> & h n e n.. 

3!iillci, Ernst, Dir. Die R » rt ,,t r, fy i 1 i fcä t 4sr Öti-V^k.ßadi- 
h e, u M U a t h e i b ö n ii » h n W n 

Mime benot Voll^w»jrb.eJi^tj^W'^tiidieh> ; ' berun*ge.^/.b<-w von 
Luju Brentano und WaUei Lotx. 93. um* IM, ßtüofe. Stuttgart 
und Berlin JÖöik J »>. «;Qttas»?h« Buehhandbmg Xnehfolget.' 

Anlage und .Plan dieser Brüden SHulion sind diuatuici- älinheb *u»d 
•iOj/enseBei'nlk'B narb gegebeneu IWrektivew geordnet. Zu begciiO*« »ind l«.»de 
als ein Zeichen liwi.Tntoressos. da« dem för Vrtlks'.virtsobaft- wie BtasudnUt./eu 
gMcb and tw «! überaü« seirbtigHri, Betete bahimeisen außerhalb der Be- 

wird. Es «schifenigt *u:h daher wtibi. die beiden kienien Bohrifte« etwas 
*?agehi‘.pdei' «u b*tr«M5,kt*n. U 'ü;; : . 

I:)rü:BtiHehkiftl gibt im Haupttoii »iati? 1 ikvhrlft uaeh tüuigen etnJeiteodeu 
Angaben über den '0'äif.atig des säc-hküscttea Sta&Mbsbngebiets eine Dar- 
sioUttng der finunüii’lleo Ergebnisse der sächsistdien StaafcabfthneÄ int Ver¬ 
gleich ittfo den übrigen. >la.s.tidwhnen. Er schließt daran kritische Reruer- 
jsungf*» übet sSiaatJieJie BubMiUirüug iui HtnldieJi aui ka<|fm»naii;«öhe und 
privaiwirt^dinvftliehe Ybrhältriif«ts um! gibt ondiieji Bl feiner Reihe Tabelle» 
e*n .'.u-ndfU Uinfäiigiieiied ZahlenoiaWria] über das Bahngebiet. da' Air: 
logeteapität .und seine Zt»sa-anue»W!t*üng : (len fuhrpark, die säthsisohe 
EtsedbAhijschüld, die finaruiclloö Ergebnisse des Jahres dSO.ß, den Verkehr 
des dahrt^ i90ß* das Personal und seine Entlohnung, endlich den Unfer- 
IinJtnngt*' nhd ßrneuerangsaiit'wftfid diösi^s Jahms, Abgesehen von den 
jScJiukieti, üuid du- Zahlen nach iUlgiieiikeit überall mir denen der fceicha- 
o)@e»bfthn4#w tiUsr Bayern«. Wuifteni* 

.fy$$p'ÜQ& Badurte! in Yergieiah geseuEi. 'l„b&3*>s Matertsi iet teil« der von» 

;-Reich 1 «.'btttHi*hAaiu 1 herausgegiibeiio»,'Si.atisuW- der im Betrieb befindlichen 
EisanbAhoefi Dftut*ättidaotia ; teile den «ffizieiWi Drfteksaülieö das- S®a&dssÄön 
ijandtag/j uht6i>miuen üüd bibtöt Aiohfs darüber ttluausgshebdes. 


Adelt 

für den;. d$ü d»> Biihrtfteheh lediglich zur tohnmaitari über Tat«Uehliehes 

in ihrem \V’t*rt da,- 


?,n r jFjfamt öiaitut-, sind die hier gr^ef^iEtey 
durch h»>tnijträtshtigt, dal» die für das Jahr iiiiiö gegebenen ZaJdch längst 
iiberhdlf ,siud mui d»S iltt* gbsebielitiifihe Entfriek-hmg der ZfthJongmpjteiv 
rtieht datgesti llb Wird ßftue .besi'dtiUdv Erüi’feftüiiiiig des Hier (kw #benon kann 
dkhfei* !J!i*-iblcd>en. 

>>ot M«,!.<•!l.'sl iler fiarsielhuig WdatM Afeih vum,o !wi mit dem Anlngt-- 
kapital und seiner Beschaffung. Die darüber io tim 8eiiebösta,tjstik ,eat~ 
lndler>ön Ahgabeu tverden sej-ghederl. und die Hübe der etnüelnen BebtHml- 
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teile mit den Zahlen der übrigen größeren Staatsbahnen Deutschlands ver¬ 
glichen. Von mehr Interesse ist der zweite Teil des Kapitels, der „Die 
Beschaffung der Geldmittel zur Herstellung des Bahnnetzes“ behandelt. 
Er geht auf die Berechnung einer von der Staatsschuld getrennten Eisenbahn¬ 
schuld ein, wie sie im Jahre 1896 zum ersten Mal angenommen worden ist. 
Darnach betrug die Eisenbahnschuld nach Abzug der getilgten Beträge: 

Ende 1894 .... 525 952200 M, 

Ende 1906 .... 764 181 700 „ . 

Im Anschluß an diese Mitteilungen, die der Leser sich wohl etwas 
reichhaltiger und eingehender gewünscht hätte, wirft der Verfasser einen 
Blick auf die übrigen deutschen Staaten und stellt als „Extreme in der Ent¬ 
stehung und Berechnung“ einer Eisenbahnschuld Baden und Preußen hin. 
In Baden findet er eine den tatsächlichen Verhältnissen völlig entsprechende 
Berechnung. Dagegen kann nach des Verfassers Ansicht die Berechnung 
der preußischen Eisenbahnkapitalschuld nur als eine fiktive angesehen wer¬ 
den. Dem Verfasser ist anscheinend unbekannt geblieben, daß der preußische 
Staatshausbaltsetat schon seit Jahren nicht mehr die Berechnung des 
sogen. Eisenbahngarantiegesetzes vom 27. März 1882 bei der Bemessung 
des Anteils an der Staatsschuld zugrunde legt, der von der Eisenbahnver¬ 
waltung zu verzinsen und zu tilgen ist. (Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 
1909 Seite 1104/1105. Inzwischen ist übrigens in die Beilagen des Etats 
der Eisenbahnverwaltung für 1910 eine ausführliche Nachweisung über den 
Anteil der Eisenbahnverwaltung an den allgemeinen Staatsschulden auf¬ 
genommen worden.) 

Der Verfasser wendet sich nun zur Betriebsrechnung. Die Unter¬ 
suchung beschränkt sich hier im wesentlichen darauf, Einnahmen, Aus¬ 
gaben und Verkehrsleistungen des Jahres 1906 mit denen der übrigen 
Staatsbahnen, insbesondere der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft 
zu vergleichen. Auf dieses eine Jahr beschränkt, hat die Untersuchung 
keinen erheblichen Wert. Es sei jedoch darauf hingewiesen, daß der 
Verfasser den verhältnismäßig hohen Personalbestand der sächsischen 
Staatsbahnen und den verhältnismäßig niedrigen Unterhaltungsaufwand 
hervorhebt. Zu letzterem Punkt wäre zu wünschen gewesen, daß die 
Steinschen Betrachtungen im Archiv für Eisenbahnwesen 1908 Heft 1 
über Betriebskoeffizient und Rentabilität sowie die Erörterung, die sich 
an diese geknüpft hat, näher beachtet worden wären. Auch einige 
Irrtümer sind hier unterlaufen. So, wenn der Verfasser bemängelt, daß 
über die Kosten der Erneuerung allein Angaben nicht gemacht würden. 
Er übersieht, daß die Erneuerung praktisch zu einem großen Teil mit der 
Unterhaltung zusammenfällt, beispielsweise bei der Unterhaltung des Ober¬ 
baus in der Einzelausv'echslung. Soweit das nicht der Fall ist, werden die 
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überhaupt möglichen. Angaben wcnigstWA* in Pnml.’eii gemacht. Ho finden 
*icb Angaben über den Gleisumbau und Beschaffung, Umbau, Herstellung 
antt Aii$mnsti&t-uiig der Fahrzeuge im Etat näd-.ßetriel*^^ der jittütti* 
scheu Eise n b&hmei tvqattt&g. 

Aik>h Fehtlc^ ‘-»der tbiklarh^ii^n tmneidet äm Yerfimasr 

nicht, uem» er aifc Einniihme und Ausgabe eine* Bedmuagsjahrv« definiert 
,,alles- da», v H* \nHftchaftiieh in das betreffende Rechnungsjahr fallt« ohne 
Riicfoicht darauf. ul< die Kmnabme oder die Aufgabe io dem Jahre eiu- 
kommt oder geleistet aird. oder erst im Laufe des folgenden" Das ist nur 
insow eit richtige nU eine solche V erreghnungsart m ü g 1 1 e h ist. Allgemein 
gültig ist sie gewiü nicht. Dem \ r eifasset sind augenscheinlich die fin n&fr, 
teelmfecheü Begriffe der Emnahme- tmd Auegaberesfe fremd. 

4u*ä -rjünt..• 3^atj : ?it;el 3 und1 die Angaben Uber den Schulden- 
dienst, den frültetv>n Eintox^rungsfofids und den Reservefonds der saclisi.irheu 
Staatsbalmen. auf die liier nicht naher cmgegangen werden kämt. Dagegen 
bedürfen die dem Bn^hlein beigefiigten ;,Krftisrhen Bemerkungen wir 
offiziellen Bereehnnngaü ei^" ; Wimiigimg. 

Der Verfasser auiferf im i; die Ansicht. dU.ll die kamerali«tische- Buch-, 
fülmmg. wie sie bei <fe« deofeebeü .SLvttslüdmen - übrigens nicht nur hei 
diesen - io .rb^g'J«ts :WaV'-wohl. eine Kontrolle der Betriebsausgaben und 
Bctriebscitiuainiioo* gemein mi dem E.tatsaßscWag;, "zutasse. nUsfu abpr 
eine Kontrolle des Erfolg* dvt Wirtschaftsftihructg #fmogfich& Er b*- 
mungeH dz* Fohlen. cini* Kmeuenmgskonto* nwl eines Ataohrcii>üii{$« 
konto*. LA führe die* dazu, »ja ft Einehe rung and Ab*ehrfübung nicht »mch 
dfcn;."%Ifedütfueh/sondern nach den. ihr Verfügung steben- 
den Mittel?; erfolge Er nmvhf dieni-m -Vorwurf besimcfers* deu säehsisoheo 

eicm. Tabelle btuv in der der LTnterihh- 
:''afciftÄ;' Altt^fe^pitÄl in ß^feftttäg;, £*fce.tzt isSU JE*. ergehen 
«ich E-.rais sticke N*b ’-v eokungeo . An :j,W'•■ uo Jahre D9f) bis 1>U,- 
iüi dalio; * WO (. f)h so-h ineiaus >;mA*»rs> uif herJeh-eo.fällt, kann Ui vT nicht. 

• «^i.eh, £, i Nur lälfr ohne Auf, jab're^ de^ .gitrüig.-- ... '■ 

^yn i■titeiifhdiung-'roira-ands rtntvfiait* nicht *ooh dfe jahijS de* geringsfea 

A Wir allem aber . Argro . 

jüfcn^t’feh ;$*& VerfVis^ery ''dTmib ulb> Au^fuhmftgC^.. #*$••• ■.•AöV 

duroilr'iohcndeii < innuhni|mi .oi feniheu, »Inh i> sich. inet nicht na/ ea; 
Untcr^Ubrdo io .ji.er.B üUr- u » solche m der W-f f r 

^ c h a.f t k f ü b r v it ^ Uajicleltl'";<i^TC^^YÄ^niaiyjKivfe?i«a ; n nnr >bschrürheit 

# < iUe: LfoV.i^r-«xi^A*st 'hev lUiHchkibl ’.wi.c fH>v den • Aüüruö^- •.v-. ; :-> : 

Müllers zu diesem .Punkt durch die ^mahnte rtt ein sehe Arbeit vetanl.^^t 
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wenn er die Mittel hat, Auch der Kaufm^ixn sdifeibi rudifcak« obwohl er 
die Mittel daz.ii hat, woun er m zit 'anderen und 

glaubt, dies mit seinem wirtschaftlichen Gewissen vemntmreu m können. 

Es kt feiner ein grundlegender Irrtum, dem m&n ieicler häufig begegnet r 
wenn der Verfasser glaubt* das Baukonto würde mich kaufmännischer 
Buclumgsweiee den gegenwärtigen wirklichen Vemogemwert nachweisen. 

0a» ist nicht nur nicht der Pall, sondern würde — wenigstens für Aktien- 
gesett^ehfrften — nach dom Handidsrecht geradezu unzuläösig Bein. Eh darf 
im Anlagekonto h ö c h s t e n s der Besehäffnngs^vert zäfcitgHeh der nach- 
tmglidmn Kapitalaufwendungen erscheinen, nie aber der Wertzuwachs, 
den (Jas Vermögen ohne Kapitalaufwendung durch ^teigepdc Konjunktur 
erfahren hat. 

Irrig sind auch die Ausführungen,, diu der Verfasser über den in dem 
bekannten Uffenbergschen Aufsatz: ..Soll die preußische St a at^iarab&hn-, 
verw'altnng die kaufmännische Buchführung eudühr&n“ aufgesteJlten 
Bttov^ontvriirf für die., preußischen Staatsbahnen macht, der iir ähnlicher 
Form ju die amtlichen Materialien nborgegangen Ufk Er bemängelt, 
daß hier tfom .A^agekapitol die Ekenbahnschuklen gegenü bergest eilt sind, 
da sie nicht auf gleicher Grundlage standen und diese Gegenüberstellung 
auf der Passivseite eine Unterscheidung zwischen eigenem Vermögen, nach 
vorhandenen Söhuldveraehreibungen und schon getilgten Obligationen ver¬ 
missen lasse. 

Oer Verfasser übersieht hierbei; (fall das —übrigens nach den rlhcnuis 
eingehenden Vorschriften der B^ichästat^Uk berechnete — Anlagekapital 
wie die Kisenbahnschukt beide auf dem ;KenhwcJ*t ^ufg^baut sind und daher 
äftcji wohl vergleüclrsfiihigr Ond. ;&jr•'•-ein 
eigenes Vermögen, wie Wf dev Vcrfi^e^ vcwrobi; überhaupt nicht bi.sitzen. 

Er vm-steht hierunter das —wie Offenberg a> &. Ovm-.%uwlrCiukt — 

m das Ubteroebmen Kapital* , vor allem wobi das Aktien¬ 

kapital. Die Staatsbalmcn haben ein solches ,,hmemge\v^ 
aber überhaupt nicht« sondern nur ein e r w 6 r b 0 n e ä V e r - 
m ö g eüö »Ümlioh ‘4fa? f Botmge. die aus den Betrieb^ für 

Intuitionen verwendet wurden idnd. und. mit der Aktivseite 3jrh 
konto crschoincfi. Da letztere nr^mtig\t< J U gcwisscrmA^i wir|hm 
Schulden te^briiten war, ergibt die ftlfferete Anlagvkönto -A : ' l^fsenbtthvG 
ühukbui das er wo* bene Vermögen, u» \U>? fraglichen im An. 

scliittÜ- an den gewöhnlichen,äjjfcbn: df>m 
dargeHtent ist- * , ' , '* ‘ * , 

Was in vorefchUtfdent übrr d]e Buseh kieische A V beit gesagt w ip den • 
gilt tin ire^cntiichert. auch von der Anlage det 
, Dr> Möller. Wir höhnen U* Pfts; daher ver^gen^; nid dj^e bier noch 
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t;ii«ugöhe» r Auch hier finden wir im il. Teil kritische Bemerkungen zu «lern 
Dtirge^tBÜten, die von ähnlichen Gesichtspunkten ausgehen. wie die der 
ersteo Arbeit; Aaeh hier finden wir die gleichen grundsätzlichen Irwini«, 
die daß Krgeibnie Ijeider Schriften als recht zweifelhaft ötscheioed Ikssen, 
inslje.sond-ri.' aber den BofecInningen, die beide Arbeitet) Abeo.hliW'kMi und 
dovfiin siiUeU. wie sich die finanziellen Ergebnisse der untersuch Sraa-ts- 
bubnen imoh kaufmärfuischen tiriinilsätzen darstelien würden, den Bede« 
entziehen. Es handelt jahh Inürbei ha wesentlichen in« die bereits be¬ 
rührte Auffassung, daü m eine; Eigentümlichkeit der kam*.-«-alis tischen Btn-i, ■ 
fuhruiig sei, die WettveräoderuitgeH «des BaukotitoS; nicht nach*.««eheu. 
uyd femei:' uöi. die Ansicht, da$ eine ks uimamdsohe Bilanz nr»f ’ 


drin 


Gewinn- und VetltiKtköntii alle Fragen heant wortot, die für diu Benr- 
Teilung de« wirtschaftliche« Erfolgs eines l’nteifnehiäeos v»b Bedeutung 
.seien. Ich habe a«f dfe IrrtiimUchk^it diese* Auffassung ben-its frühei an 
»nderßr Steile hingewivsen r ' und biörbei die charnkteiistfeohe Beuaerktttig 
Ls*)&bürgh<l angeführt, daß Quaöttfai^n und nicht (^uahtätea 

wiedergebeu. Es wird eben iinur.*? wieder verkanw. daß es sich mn einen 
Ihitersohied in der Darstellung- f a fm irnmidt ürid daß «s natürlich zum 
Verständnis der Buehfuhi’ung oiöei*. gndKai .trötefßehäüj-n!? imniei eines ge- 
v issen StudmiMo bedarf . .gleic hgültig, obdiese Buehfühningnur e-iue „kamöra- 
listische - ' odoi eine ..knnfmättihsth*•” ist. .Nu*. t.>i eben ein*; nherffeditieiie 
Kenntnis der kaufmännischen Bnchfidirüdg^ft'fiii äi^daßthpr nb-r da« AV.r-‘ 
fetändni#' fut die staatliche DärstellutigfeAeise, Was dhi vielfahhfeh Be»cltw«dtjefl 
hhef da? staatliche Buchführung tnunfeuthch von solchen Seiten^^klart,- 
die letzterer völlig formte hen, p«li c* nicht sdi>ter ipG die Ergebnisse eines 
Staafslisihnbum^hs in der kaufmüimiscljen ühbcbm Farin wiedersugebch, 
beweis«*» die Bilanz und die Gnwihn.- und Vedustrechmnig, che die picu- 
Ümchc Staatebahiit-ei-wkliimiig ye^|lf : ®)i.t 4^}>'6 )«- oben). 

Noch ein Wort zum Schind über die jymktisclm‘ Seite >l>-i t-aclie. 
ln Mfiftfla. h^chtediüwiirtcn Artikel ,,KnmcraUktiselm ItechfühFimg und kanf- 
Miännischcr fJckt hii, der 7 ;b«>«hsa4if der Etadtrentmcigter der 

Stadl. Düsseldorf, V. Kl.apdor, f<4g**Hles: 

..Haben sich irgeodwn MiÖ^tiinde v\ irtaohaftsttwlmiseUcr Art 
e&bwwjkolt, so ist. maht ikdlöjäi'.lihA dhr-SAud mit den» Ruf nach Ein¬ 
führung kaufmännischen Geiste«, und, H»üd in Hand cjattntj auch 
der Einführung kaüiiiiättüiöcher doppeltet: Griehfiihning . . .* 

Bf verweist demgegenüber auf die praktischen Erfolg» und Mißerfolge der 
kaitfmämueuheu Rückführung in den Stadt eerwaitudgcu, die da nur \>r- 

') Zeitung des Verein» deuteidier Kjstoibahmerwaltiiogen iftOD Kr. (<;.:.,**;. 

"! pnmttiHctm Vcrwnltung^idMt Dfid Nr. 28. 
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suche gemacht haben. Leider sind die Ausführungen des Bürgermeisters 
Mangold auf dem Rheinischen Städtetag in Coblenz 1908, auf die sich 
Klapdor bezieht, mir nicht zur Hand. Es kann daher nur folgender 
bemerkenswerte Satz aus diesen Ausführungen, wie sie Klapdor wiedergibt, 
ängeführt werden : 

„. . . Es zeigt sich die interessante Erscheinung, daß in den letzten 
Jahren von der kameralistischen zur kaufmännischen Buchführung 
nur eine Stadt, Osnabrück, und zwar probeweise übergegangen ist, 
während sieben Städte, u. a. Barmen, Freiburg, Magdeburg, Trier, die 
kaufmännische Buchführung auf gegeben und die kameralistische 
Buchführung eingeführt haben. Als Grund dafür, daß an Stelle 
der kaufmännischen die kameralistische Buchführung gesetzt worden 
ist, haben die letztgenannten Städte „Vereinheitlichung 
und Vereinfachung“ angegeben.“ 

Solche Erfahrungen sollten doch davor warnen, die Übertragung der 
in anderen Verhältnissen erwachsenen und andere Zwecke verfolgenden 
kaufmännischen Buchführung auf die nun einmal wesensverschiedenen 
Staatsbetriebe als ein Allheilmittel für jeden Fall zu betrachten und die ent¬ 
gegentretenden Widerstände nur als Grillen des vielgelästerten St. Bureau- 
kratius zu bezeichnen. Verständige Wirtschafts führung hängt nicht 
von einem bestimmten System der Buch führung ab. In dem Streben, 
letztere zu vervollkommnen, sind trotzdem alle einig. Hierbei kann jedes 
System zweifellos vom anderen lernen, und daß die Staatsverwaltungen 
hierin an Lerneifer jedenfalls nicht zurückstehen, dafür mag die noch jüngst 
vom preußischen Minister der öffentlichen Arbeiten niedergesetzte Studien¬ 
kommission, die die Einrichtungen großer Privatbetriebe auf ihre Verwend¬ 
barkeit für die Staatseisenbahnverwaltung, den größten Staatsbetrieb, zu 
prüfen hat, als ein beredter Zeuge angeführt werden. Quant r. 


Sagorski, K. J. Übersicht der Eisenbahn tarife Frank¬ 
reichs, Deutschlands und Österreich- Ungar ns 
im Vergleich mit den russischen Eisenbahn- 
tarifen. St. Petersburg 1910. 269 Seiten. Preis 2,50 Rbl. Im 
Selbstverlag des Verfassers. (Jekaterinhof-Prospect No. 65. Qu. 33. 

„Bei uns hat sich seit altersher die Gewohnheit eingebürgert, auf 
diese oder jene ausländischen Eisenbahntarife (West-Europas oder Nord- 
Amerikas) zur Illustration oder sogar als Beweis dafür hinzuweisen, daß 
die entsprechenden Tarife der russischen Eisenbahnen über alles Maß hoch 
oder, im Gegensatz hierzu, über alles Maß herabgedrückt sind.“ 
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„Z\nn Schluß können wir es nicht tmterlaas^n. noch einmal zu wieder- 
luden, daß jedefi Land eigenen 'Ma-BatÄb für die Bildung der Tarif* 

dtfxe haben muß, . entapreehend' sowt&J seinen wir^ehaftfickcui, geogrs- 
phiÄen ^rlÄltnisaen- ajs auch anderen Bedingungen und Beaanderheiten. 
Wichtig >md nicht die absoluten Größer* der Frack tz&hHmgtm* sondern 
deren möglieh^i beste Anpassung an die veranderlieben Bedingungen und 
Bedürfnisse sowohl der Produktion» ais des Bedarf*.*’ 

Das tat der erste und letzte &*jte der fleißigen Studie, deren Inhalt 
^usAtunreufaKsend kaum h&mt wieütfrgegehen werden kann, als durch die 
wörtliche Anführung <ii^ser beiden charaktertaliechen Satze. Der YV' 
im$qr hat durcliauö recht, wenön er einleitend darauf hinwejst. döß man 
iti Rußland irrtft mlieherwwae sp gern fremde Verhältnisse als Mftßötab däfuj 
heranzipjit, was zu erreichen wünschenswert .sei. Aber ob es zutreffend p 
daß man gerade in tarifarisch&r Beziehung sieh ao gern m Rußland auf 
Wekt-Enröpa bezieht, da« mochte ich doch bezweifeln. Amerika ist, y&lfäSt 
d ft4 an* der Literatur und der Tagespress# eufnummeU werden kann 
Lnpd der Iftealc für die große Mehrheit dofc rtt^ji$eh#n Versender. Amerika 
uw .Rußland befördern eine sehr große Menge Getreide — für Rußland 
ist ns sogar der Haupttiansfe>rtartÄkel — »ber Amerika hat billigere TatjI* ; 
slt/.c. Dan macht den Wunsch muh ähnlichen Verhältnissen lebc^i^v, 
1% Vurf^ser hat aber .ÄäöW^k; 

wxtp: hettHttgozogen, 8Ön4.e;wi*. tfr&nkrwüh* und (Jäter-. 

, Warhm' i 4 Ich glaubgehl nicht fohl, wenn man ah- 
nimmt, -.daß der Verfasser seme vStudie rod Rikkischt auf die ini .Angen* 
blk’fc w eingohendeu Prüfung twterliege^rfe Frage, ob die Qetreid^ 

i&nfe m BuUlüud oüier Änd*mr*ga^ wöfftmth&ht 

hat, wobei er iäifeii-Vvur- 
genommen yv&f&mj \v\ r , 1 ;■;/>} 

An der Heiid ferner ^fotirbcimu Bespreebuog und Kneife d^r 1 ‘«vife 
.diVr ^uM V^vghAcii k&ranp&zög&im*' : p^m^ ^6$' ,:$»&’ großer» Peinliohk^if 
«-uw: *ndWeii Anzahl Transportarukei die VeiSehiedeUi^eh der T’av.if- 
ßddunc fcWir«-h,‘U dem ^estrio , ueibih-*n Ü&ikkr und Rußland untersucht 
f ö dd. komm! der dann >ehließ)i»’h dem Urieib 

• ’ilti^iötjsfc in -Mt Itugoi für kurze EntfemüUgt>n 

If.hr-r»* fm großen- dagegen iimdng**#* Sülze wiHuUt. aD d^s yu*.dsehe. 

".A^ mit dem 'fartf^enTüt, ,'daa .für ; dö* 

. Aiibuj^eart^mungon adriger*-, für die mutieren ulnt weiten JvntfstüUtog^ri 
dägegeB. fachen* Sätze als das ru&ÜHeh«'-. 

Dir der Stftodjmnkb i*t; der die Erhöhung ektöelwr Tarif^ätif 

in Kuß fand, darunter auch der S&tzie für.: Ouireidfib • verwirft T isfe natüriielt 
oine Sch wer /M entfieheidende Frage, aber nm dem Umstand, daß 'eme 
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große vom Finanzminister einberufene Kommission zurzeit damit be¬ 
schäftigt ist, hierüber ein Urteil abzugeben, sollte man doch schließen, 
daß der Finanzminister mindestens keine von vornherein ablehnende Stellung 
einnimmt. Und dennoch hat der Minister dem Verfasser unserer Studie 
die Spalten seines amtlichen Organs*) geöffnet, um in .einem längeren Ar¬ 
tikel, der den Namen der Studie führt, die Ergebnisse seiner Publikation 
zusammen zu fassen und sie damit einem größeren Leserkreis zugänglich 
zu machen. Der Verfasser hat dann in dem vorliegenden Artikel in zwei 
Tabellen für die wichtigsten Artikel die Tarifsätze für die Entfernungen 
von 50—1000 Werst zusammengestellt und damit dem Leser das Material 
zur Beurteilung seines Standpunkts leicht zugänglich gemacht. Er sagt 
selbst auf Seite 268 seiner Studie: ,,Die Gleichstellung unserer Tarife mit 
den Tarifsätzen der ausländischen Eisenbahnen, d. h. eine Erhöhung der 
Transportkosten auf landwirtschaftliche Produkte und auf Produkte der 
ausbeutenden Industrie, eine Ermäßigung dagegen für fertige Produkte 
und Fabrikate würde, unserer innersten Überzeugung nach, keinen Nutzen 
schaffen, weder vom Standpunkt der Interessen der Eisenbahnen noch 
vom Standpunkt der allgemeinen Interessen unserer Volkswirtschaft.“ 

Der Verfasser vertritt dann weiter die Meinung, daß eine Ermäßigung 
der Tarife für fertige Industrieerzeugnisse den russischen Bahnen sehr er¬ 
hebliche Einnahmeausfälle bringen würde, die so groß werden könnten, daß 
selbst eine Erhöhung der Frachtsätze für landwirtschaftliche Produkte 
sie nicht auszugleichen vermögen. Ja — es wird sogar der Meinung Aus¬ 
druck gegeben, daß eine Erhöhung der Getreidetarife voraussichtlich das 
Gegenteil von dem bewirken würde, was erstrebt wird, nämlich eine weitere 
Verschlechterung der wirtschaftlichen Verhältnisse der russischen Eisen¬ 
bahnen, weil die landwirtschaftlichen Erzeugnisse und namentlich das 
Getreide eine Belastung mit höheren Beförderungskosten aus Rücksicht 
auf die bestehende Konkurrenz kaum zu tragen imstande sein werden. Die 
Erwägung führt dann den Verfasser zu dem im Eingang dieser Besprechung 
mitgeteilten Satz. 

Für Rußland ist der Getreidebau die Lebensader, die nicht unter¬ 
bunden werden darf, indem man durch hohe Tarifsätze die großen Ent¬ 
fernungen von der Produktionsstätte zum Absatzmarkt zu überwinden 
erschwert. Ob der Verfasser mit dieser Auffassung, gegen die grundsätzlich 
kaum etwas gesagt werden kann, speziell bei den russischen Verhältnissen 
recht hat, wird wohl die Kommission, auf deren Arbeiten man gespannt 
sein darf, eingehend erörtern und klarstellen. 

Die Arbeit hat offenbar den Parteistandpunkt des Verfassers zu ver- 

*) Bote für Finanzen, Industrie und Handel. 1910. Nr. 6. 
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t .vHr.fi, und zw uv in dem gegenwärtige toitirohen Augenblick, wo die 
K;omjni^iü3i di^ sehuem Aufgabe hat, die Frage einer etwaigen Er- 
höbiirjg der Sie greift dieser Ifotkehcidipjg 

im tef'zien Augenblick vor. indem. *ie einen \vi^senf?eliaftHeiioh Apparat 
nj•;♦.!►}) msehr. der .(Aer im ganzen recht durchwehtig iafc 

Die • Arbeit ist. vvo tiieh n'tnfat mit rein iarifäriaoheu Aneinander- 
besehüftrgt. interessant, um! fesselnd g^ehrü'ban, 

Dy. M. 

ßarkliansem tilmu, ?, Bornes : ('ou-r.tfii ? y* SX*im>. Die \^v??^nbahn- 
1 4 t n- i "k • d er ö : 'e gV nw ajri. Erster Btsntt: Dä^ B wen - 

1< a h n in a s? e h i n e. n w e s e n. Erster Abödtpitt. Die Eisen • 
baimfahrzougre Zweiter Teil : Die Wagen, Bremsen. Schneepfiiige 
imcl. Fährschiffe. 1. Hälfte. Zweite Auflage, bearbeitet con Biber, 
ßofehart., Helft, v. Liftmw, Patte. iOS S. 8% Wiesbaden Bild 
Q W Kxeidds V erlag 

Gegenüber der ersten Auflage hat der die Eisen bahn wagen behandelnde 
Abschnitt des bekannten Werks eine außerordentliche Vertiefung e Hehren 
die durch die Vorweisung dor durchgehenden Htemaen, Kloi i i b»hrifa hreeuge 
und ,Fäbfa.ivt:abco in den Hund IV' mnugliebt wurde. Diese Verticfnug. 
ist- viyp rfffcn B&norten cter Wägrtb 

dev Acbd^gH. der /atipu». K up|tiimgtm und der Beleucht wig >;ugute 

gekommen. Itewnders>ia* Kapitel, das die Bnuarten bchärwlcdt, 

•iwum ;ih. Avte.fhw keine Vt'ihc der V erlag keine K>js*wj ;>e- 

scheut hot, iuo Veraltetes- io Wort und Bild durch Stimm m vxmtmn rmd m 
veinndLstendigtrn Arbcn gab ** hier in Hülle und Fülle, denn seit dem Er- 
Äheineä der er^en vi’mf dem Eisenbahmrage« bau gänz tifHte 

• ,>TordÄ’ ' b^ nni‘d>Jts mterassartte Kapitol uborÄmertkain^li^ 

st n blöFtin • 

lu dta Alf^cbaikr •., > ÄeMl*ag^r A " * firniß tudom anderen neueren Forint 
auch dir* Wafe^iiaiger: gebührende Berücksi*5litigiö:ig. 

. Ken der AW&äIö. vfEöröf^^lte ^bsttätigr 

■Kn^lmigmr A h hkr dic^t br^dtrS&kf #ich mit Keehv 

nHbt .allein tat?, du ©e.vc.b-nubung der feft.igou i’ovMan, sondern sehüderi 
aiitb. die iaHiwhui^ke.neii iUn ('hergangsiu/il T imi| wie m*ij ihrer --- %neUereht — 
werden bufft. ; V? ' . -' •,'" 

f bfti :>-■*■diinft Uv:- \VVfta. bildet eine 1:mau»c f >aratolliiilg der elektrischen 

•HtwÄ^ [m. khrz vvoggekomwißfn sind meities Eraehtens nur die Ämter* 

vuHHie l>;.H Knoitel <3ct Hoteraogeunnrm ; ge»tulb # wird in -'4 Zeilen et- 
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ledigt. Gepreßte Untergestelle für Güterwagen werden in diesem Kapitel 
nicht einmal erwähnt. Eigen berührt es auch, daß die Achshalter in dem 
ganzen Band nicht einmal genannt werden. Uber Herstellung und Be¬ 
anspruchung dieses wichtigen Teils, über ihre neuerliche Ausführung als 
Preßstücke usw. ließe sich doch genug sagen. 

Die Erwähnung dieser unerheblichen Mängel geschieht nur in dem 
Wunsch, diesem vorzüglichen Werk für künftige Auflagen zu nützen. 

Das Bestreben, die Abbildungen deutlicher auszuführen, als dies in 
der ersten Auflage geschehen ist, verdient Anerkennung. Daß in dieser Be¬ 
ziehung hier und da noch kleine Ausstellungen zu machen sind, findet in der 
Größe der darzustellenden Gegenstände und in dem gedrungenen Bau alles 
dessen, was zum Eisenbahnmaschinenwesen gehört, seine hinreichende 
Entschuldigung. Jahn . 


Car Builders Dictionary, Ausgabe 1909. Herausgegeben für die Master 
Car Builders* Assoziation von Francis E. Loster mit Unterstützung 
einer Sachverständigenkommission. 

Das für Interessenten des Eisenbahnwagenbaues in 5. Auflage er¬ 
schienene Musterbuch bietet in 6934 Lichtbildern und Zeichnungen Gesamt- 
und Einzeldarstellungen von Güter-, Gepäck- und Personenwagen, wie sie 
zur Zeit auf amerikanischen Bahnen gebraucht werden. Ein Sachverzeichnis, 
teilweise mit näherer Erläuterung zu den behandelten Gegenständen, er¬ 
leichtert die Übersicht. Von der letzten, im Jahre 1906 herausgegebenen 
Auflage unterscheidet sich das Werk durch Ausschließung veralteter und 
Aufnahme neuer Konstruktionen sowie durch Einfügung eines Abschnitts 
über englische Wagen, deren von der amerikanischen Praxis wesentlich ab¬ 
weichende Bauart insbesondere durch die englischen Kolonien weite Aus¬ 
breitung erfahren hat. 

Das Musterbuch dürfte den amerikanischen Fachleuten die Auswahl 
zw eckentsprechender Bauarten und geeigneter Firmen wesentlich erleichtern 
und bietet dem Ausländer reiche Anregung zu Vergleichen mit den Bauarten 
anderer Länder. 

Die Gliederung des Inhalts ist w'ie bei den früheren Ausgaben ge¬ 
blieben. Es werden behandelt Güter- und Personenwagen, Eisenbahnkrane, 
Bagger und Schneepflüge im allgemeinen, Aufbau der Wagenkasten und 
Untergestelle, Bremsen, Zugapparate, Heizung, Lüftung, Beleuchtung, 
WasserVersorgung, Aborte, Sitze, Beschlagteile, Fenstervorhänge, Dreh¬ 
gestelle, Räder, Achsbuchsen und Draisinen. Daran schließt sich je ein 
Abschnitt über Motor- und Straßenbahnwagen, über englische Wagen und 
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sehr steifen Gurtungen »in ttllgemeine» zu einer stärkeren Bemessung der 
Rakmettsteifigbeit führt, ab die wirklich vorhandene Art der Stützung 
sie erforderlich macht. Umgekehrt liefert sie eine wesentlich zu geringe 
Rahmenateifigkeit, wenn die Knickfestigkeit der Gurte innerhalb der Feld 
langn gerade nur den vorgeschriebenen Wert hat. 

Weiterhin werden die verschiedenen Gleichgewichtslagen und der 
Stab von größerer Feldenahl behandelt. Als Anlage ist eine Zahlentafel 
beigegehen, durch die die erforderlichen Zahlenrochnungen wesentlich ver¬ 
einfacht- werden. 

Das Werkoben wird dazu boiträgen, das Verständnis für dieses 
schwierige, dabei aber für den Brückenbau so wichtige Gebiet- weiteren 
Kreisen von Fachleuten zu erschließen. //—e- 


Schaller, Ludwig, Dr,-lug„ in Donzig. Die Belastung der Bau • 
isanstruk 6'i o n c a d u r c h 8 c li n e e. Versuche und Studien 
über das spezifische Gewicht von Schnee and über Schneelasten. 
Berlin 1901*. Wilhelm Emst i Sohn. Preis geheftet2,40 \ä. 

Gegenüber den großen Fortschritten, die die Theroic der Öaukonstruk* 
tiouen in den. letzten Jahrzehnten gemacht hat, ist die genauere Kenntnis 
der ftrf&hrungsmaßigen Unterlagen längere Zeit etwa» •/.urüc.kgebliehm. 
Am meisten hat man sieh noch um die Erforschung der Festigfeeitc- 
eigenschaften der Baustoffe bemüh t. Die mit ihrem Eigengewicht zusammen¬ 
hängenden und die aus dem Verkehr entspringenden Belastungsannalmen 
sind dagegen lange ungeprüft und ungeandert geblieben. Daß darin neuer* 
dmgs ein Wandel eintritly ist sehr zu begrüßen. Die Amerikaner haben 
mit ihren Untersuchungen über die Größe der Belastung durch Menschen - 
gedränge den Anfang gemacht. Vom• preußischen Ministerium dm. öffent¬ 
lichen Arbeiten sind die alten Zahlen für die Eigengewichte an Mauerwerk, 
Decken und Dächern naehgeprüft uud verbessert worden. Diesen Bestie 
bungen reihen sieh die in vor!legendem Buch enthaltenen Untersuchungen 
über die Belastung durch Schnee in sehr erwünschter Weise an. Mit großem 
Fleiß hat der Verfasser gesammelt, was an Beobachtungen anderer über 
diese Frage aufzutreiben war, und dörch. eigene Vetsuobe hat er diese Krgek- 
uisse soweit ergänzt, daß man die Frage jetzt wohl als ziemlich geklärt ao- 
sehen kann. Auf EinzeBieiten näher emzugehen, ist hier tiieht der ÖrU 
.Nor das Wesentlichste Ergebnis möge angeführt worden, niimiieh dm Wahr¬ 
nehmung, daß für ein so großes Gebiet wie-Deutschland nicht wohl eine einzige 
Zahl als größte BrhucobelftsriMjig für die Reolmupg vorgeschriehen vv.-rü-;-. 
kann, weil sich zeigt, daß die Höhenlage eines Orte über dem Moor einen 
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gar&* Emflöß aümbt. Der Möcfa^ser -schlägt daher vor, Deutsch¬ 

land in zyfei % oder besser noch ui drei verschiedene S e h nee bei ast u ngsgebiete 
einzuteiiepi ln ietziemci F&lle würde die .größte reehmmgsmälüge Schnee- 
belast ung \jx diesen Uchieteti je nach der Hohen!»ge cte* Dri^s txl fö kg. 
1:20 kg mul ‘MO kg für dm Qoadrainieter an/CHiehmen sein, Der Vmv*chliig- 
\'udieht clie Beeidung der Behörden« 1/ 


Beide/, W,. Kegiernugfd;^ntte.• »hi er, ^iyaulozem a d. &gk .Technmehen 
.Hochschule m TVtv.de«. i * i» K r m i 1t 1 o n g de r Ke b em - 
> f> h n 0 u n g e a $$ t $ e • h m ; F a c h w r r k -h. r ü ckni a n d 
ti n | {> r h ], / 1 s. e n f- R er c lt t.i üfigs verfahren n * 0 K 

Mo b r. ..Hieran Anhang mit Heehrnjngshejspiele»'Von J. lv a r 1 g , 
Bau-Ob..rM'krebir na ftriVkerOjauhureai] der Kgl, Sachs, Staat*:'' 
i*i8enf»i%gjen, Mit 151 IV^tablhldungop. ßorlm 1910. Wi)beim :;C 
ßniHt '■& StdmvA; Prtn^ gebunden. (M*h ,£; 

Die Kmwttinng der Kei»e?i8panmmgen einer Brücke ist eine so Htüfe- 
^an>e und dätf bei . iter geWahnlich^n Entwurfftbeax- 

beiruDg faat in» wer ^vr.n fvhgeSclivn werden ntüö. Cm so verdkaistJicher 
•ist r-, v v* m\ einzelne ‘ EbrAchr*?-. rlairh vergleichende ^nt ersuch Ungen oder 
'dtifry •ifterepÜTiung vidjgtiinfügvr wenigstem einen AÜgememec 

Aüheij dafür schaffen, wm in dem »-wen »der andern Fall von den ge.bninieh- 
iieJivn-.ihiritfirCCn zu erwarten oder vh.imd inwieweit .sie Verbesserung*-- 
fc*durH%. öihrl; Auch Vergleiche ^wfeetuth den vergehiedenen Rechnung*- 
weisen «sind nut/beb, da gj*> *-m'o häufigen“ DiKHiftVhrung »«bahnen, In 
diFsOi«Sinn «U das vntli^eade. ’*!&$ den Kcfiwgn'igon tiegemtand 

auf H| Seiten sehr eingehend behaüdck, aV ein wiBkörnntHner BeifrHg zu 
bogruilcfii. - ; E& tvesidireibt imeh hinein: kUrzfii ge^biFlfilkdu^n fehcrblrelc alle 
üektAmuuj Beelinungfirorfahreu, bartouiU'tyr »u«föhrlicdi r.U< VercHim-u von 
M n ii r . das für die Anwendung m i-nU-r Linie enudohJen vvnrL Die ge¬ 
nauen und die girmhcf^ i^‘ xh%. Ähsch.ui{4eii II uml Hl 

getrennt erörtert. ;. dir Ermittluhg der INCbei^pttrtriiit^n 

«m >incm Bauwerk durch Rechnung: und BcobachtuHg, Im Anhang »>< di r 
Rechmmgsgang' iuirJi rle^u'. AitÄ>jbcrtm.ißsVer^ .'Von Molm in 'allen 

heite». dArg^üdl.t. Ferner findenAiieii hier fiVm Hochrnn^g»he^ vei- 

Si'lue«.»«ne Bauwerke. Den Sehhu* bildet ein ufrdaugreivher, SehnF^oww 
yeiohnie. Dm öu^»i( m s-Ui»n; :Au;<*BUtung t)>dvllose Bw}< kann alhu. die 
H)dh über die 1 ?^ ^nrm ^fA 

vrtTdwiv- - v. 





Büchersch&u. 


1049 


Ziinmermann, Karl, Dr. Ing., Regierangsbauführer in Stuttgart. Der 
Dreigelenkbogen aus'Stein, Beton oder Eisen¬ 
beton. Rechnerische und zeichnerische Verfahren, Näherungs¬ 
formeln und Tabellenwerte. Allgemeine Formeln zur Dimensio¬ 
nierung rechteckiger Fugen. Stuttgart und Leipzig 1909. Deutsche 
Verlagsanstalt. Preis geheftet 5 Ji. 

Die Grundsätze, nach denen ein Dreigelenkbogen berechnet und be¬ 
messen wird, sind so einfache, daß sie sich auf wenigen Druckseiten dar¬ 
stellen lassen, während das vorliegende Buch 109 Seiten groß Oktav mit 
61 Abbildungen im Text umfaßt. Dies läßt schon erkennen, daß es den 
Verfasser nicht um eine Einführung in die Lehre vom Dreigelenkbogen zu 
tun gewesen ist, sondern um die Verwertung und den Ausbau für die ver¬ 
schiedenartigen Bedürfnisse der Anwendung. Die Verhältnisse, die hier 
vorliegen können, sind so mannigfaltig, daß sich der große Umfang des 
Buchs damit wohl erklärt; zugleich hat dieser Umstand aber zur Folge, 
daß der gesamte Stoff ziemlich schwer zu übersehen ist. Jedenfalls gehört 
ein eingehenderes Studium dazu. Als bloßes Nachschlage- oder Hilfsbuch 
für die Praxis ist das Werk daher nicht ganz leicht zu verwerten. Immerhin 
kann es sich bei der gründlichen Durcharbeitung der Entwürfe für große 
Bogenbrücken wohl lohnen, davon Gebrauch zu machen. Vielleicht würde 
eine Zusammenstellung der naturgemäß sehr zahlreichen Größenbezeich¬ 
nungen dies erleichtern. Ohne eine solche muß man oft lange Buchen, bis 
man die Bedeutung der in einer Formel auftretenden Bezeichnungen er¬ 
mittelt hat, zumal manche Buchstaben mit mehrfacher Bedeutung auf- 
treten. (So z. B. b auf Seite 9 als Breite eines Bogenrings und auf Seite 10 
als Ordinate einer Einflußlinie.) Störend ist auch die doppelsinnige An¬ 
wendung des Wortes „Normal“ in Normalkraft und Normalsigma. Einmal 
bedeutet es rechtwinklig, das andere Mal regelmäßig oder vorgeschrieben — 
eine Unklarheit, die übrigens schon in dem bekannten Leitfaden von T o 1 k - 
m i 11 vorkommt. Auf Vermeidung entbehrlicher Fremdwörter hat der 
Verfasser auch sonst offenbar keinen Wert gelegt. — Mit vorstehenden Be¬ 
merkungen soll das Verdienst, das sich der Verfasser durch die sehr fleißige 
und eingehende Bearbeitung dieses Gebiets ohne Zweifel erworben hat, 
nicht geschmälert werden. Wer über genügend Zeit verfügt, sie im Zusam¬ 
menhang durchzustudieren, wird davon gewiß mit Nutzen Gebrauch 
machen können. Die Ausstattung des Buchs verdient gleichfalls Lob. 

— it. 
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Miller, Wilhelm, Diplom-Ingenieur und Professor am König!. Technikum 
Nürnberg. Die Vermessungskunde, ein Taschenbuch 
für Schule und Praxis (12. Band der „Bibliothek der gesamten 
Technik“), Hannover 1910, Dr. Max Jänecke, Verlagsbuchhandlung. 

Zu den wichtigsten Grundlagen für das Entwerfen und die Ausführung 
von Ingenieurbauten gehören die Vermessungen. Für die Ausführung 
dieser Arbeiten werden bei größeren Verwaltungen bekanntlich vermessungs- 
technisch vorgebildete Fachleute verwendet; in vielen Fällen sind aber auch 
Vermessungen einfacherer Art von Bautechnikem auszuführen, denen häufig 
praktische Schulung und die erforderliche Sicherheit auf dem genannten 
Gebiet nicht ganz zu eigen ist. Daher wird den ausführenden Technikern 
und selbst zuweilen auch leitenden Ingenieuren, die sich nicht in umfang¬ 
reiche theoretische Werke vertiefen wollen, vielleicht ein Ratgeber er¬ 
wünscht sein, der in kürzester Fassung die wichtigsten Grundbegriffe und 
Regeln aus dem Gebiet des Vermessungswesens für die landläufige In¬ 
genieurpraxis bietet. 

Einem derartigen Bedürfnis scheint das oben erwähnte Bändchen 
der „Bibliothek der gesamten Technik“ bei einem Umfang von 16 Bogen 
in Taschenformat zu entsprechen. 

Der Inhalt gliedert sich in zwei Teile: A. Instrumentenlehre und 
B. Messungslehre. — Der erste Hauptteil beschreibt die Mittel zur Bezeich¬ 
nung von Punkten, die wichtigsten Hauptteile der Instrumente (Fernrohr, 
Libelle usw.), die Prismeninstrumente, sodann die Instrumente zum Messen 
von Winkeln, von Längen- und Höhenmaßen, sowie auch die Wasser¬ 
instrumente. Schließlich sind auch noch kurze Angaben über Ankauf, 
Versand, Behandlung und Lagerung der Instrumente und Werkzeuge ge¬ 
macht. Der erste Hauptteil ist im Verhältnis zum Ganzen ziemlich aus¬ 
führlich, auch finden sich hier schon mehrfache Hinweise auf die A n - 
Wendung der Instrumente. Besonders wertvoll dürften für den Prak¬ 
tiker die zahlreichen, aber kurzen und knappen Angaben über die Prüfung 
und Berichtigung der wichtigsten Arten von Instrumenten sein. 

Der zweite Hauptteil behandelt die wichtigsten für die Ingenieur- 
praxis in Betracht kommenden Vermessungs arbeiten, nämlich das 
Aufnehmen von Lageplänen, die verschiedenen Arten von Höhenmessungen, 
das Abstecken, die Flächenberechnung und die Wassermessungen. Be¬ 
sonders wichtig ist wohl für den Ingenieur der Abschnitt „Absteckungen 
für besondere Bauzwecke“. Auch finden sich einige Angaben über Photo¬ 
grammetrie. Während im ersten Teil verhältnismäßig viel über Distanz¬ 
messer gesagt ist, gibt der zweite Teil über „Tachymetrie“ nur einige kurze 
Bemerkungen. Hier hätte u. a. auf die Bedeutung des Kompasses für die 
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Tachymetrie hinge wiesen werden können. Ziemlich ausführlich ist dagegen 
das Nivellieren behandelt. Namentlich wird das Seibtsche Feinnivellier¬ 
verfahren eingehend beschrieben. Nach der Darstellung des Verfassers 
möchte man glauben, daß es sich hierbei um grundlegende, von Seibt einge¬ 
führte Neuerungen handle, nämlich um „das Einstellen des Fadenkreuzes 
auf die Mitte der in der Nähe der horizontalen Ziellinie liegenden Teilungs¬ 
felder zweier in gleicher Entfernung vom Instrument aufgestellten Wende¬ 
latten unter gleichzeitiger Ablesung der Libelle an beiden Blasenenden“. 
— Demgegenüber verdient doch hervorgehoben zu werden, daß das Ein¬ 
stellen des Fadens auf die Mitte des Feldes zuerst bei dem holländischen 
Präzisionsnivellement von Cohen Stuart angewendet wurde (Zeitschr. f. 
Verm. 1878, S. 7—18), ferner bei dem Geodätischen Institut und von da 
erst in die von Seibt geleiteten Hauptnivellements des Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten übernommen worden ist (vergl. Jordan, Handbuch 
der Vermessungskunde, Bd. II, 6. Aufl., bearbeitet von Reinhertz, S. 507 
und 7. Aufl. bearbeitet von Eggert, S. 526). 

Über die geodätischen Berechnungen enthält das Buch nur wenige 
und kurze Angaben; indessen dürfte gerade diese Kürze eher als ein Vorteil 
anzusehen sein. Für die Zwecke, für die das Werk nach der Absicht des 
Verfassers bestimmt ist, werden die angegebenen Formeln und Zahlen¬ 
beispiele vollständig genügen. 

Als besonderer Vorzug des Millerschen Abrisses ist seine klare, faß¬ 
liche Darstellungsweise hervorzuheben. Dem Praktiker, der sich schnell 
über das ganze Gebiet einen Überblick verschaffen und die wichtigsten 
Regeln in kurzer Form kennen lernen will, dürfte das Millersche Werk- 
chen ein willkommener Ratgeber sein. 

Dr.-Ing. Jordan. 


Föppl, Dr. August, Professor a. d. Technischen Hochschule in München. 
Vorlesungen über Technische Mechanik. In 
sechs Bänden. Sechster Band: Die wichtigsten Lehren der 
höheren Dynamik. Mit 30 Abbildungen im Text. Leipzig 1910. 
B. G. Teubner. Preis in Leinwand geb. 12 M. 

Unter den neueren Werken über Mechanik haben sich die Vorlesungen 
Föppls im Laufe von zehn Jahren große Wertschätzung und Beliebtheit er¬ 
rungen. Es liegt das wohl mehr noch, als an der sorgfältigen Auswahl des 
Stoffs, an der eigentümlichen, eindringenden Darstellungsweise des als 
Forscher und Lehrer hochangesehenen Verfassers. Diese Schreibweise 
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kommt besonders dem Anfänger und dem, der sich mit Hilfe des Buchs 
selbst unterrichten oder weiter bilden will, zugute, indem sie über die zum 
Teil nicht geringen Schwierigkeiten mancher Fragen in einem persönlich 
gefärbten, ermutigenden Ton hinweghilft. Im Lauf der Ausarbeitung seines 
Werks ist der Verfasser allmählich bis in Gebiete vorgedrungen, die schon 
etwas die Grenzen des für eine Durchschnittsausbildung notwendigen über¬ 
schreiten, wegen ihrer Wichtigkeit für die Wissenschaft und Technik aber 
nicht ganz übergangen werden sollten. Als Beispiel dafür sind die im Schlick- 
schen Schiffskreisel und in den Einschienenfahrzeugen Brennans und Scherls 
gemachten Anwendungen der schwierigen Lehre vom Kreisel zu erwähnen. 
Über diese und ähnliche Gegenstände belehrt der oben genannte sechste 
Band des Föpplschen Werkes in gründlicher Weise. Es ist hier nicht der 
Ort, auf diese Dinge näher einzugeben; wir haben aber doch nicht unterlassen 
wollen, unsere Leser auf dies wichtige Werk hinzuweisen. Z 


Rasch, Ewald, Oberingenieur. Das elektrische Bogenlicht, 
Physikalisch-technische Grundlagen der Lichterzeugung durch elek¬ 
trische Entladungsvorgänge. 176 S. mit 52 Abbildungen. Braun¬ 
schweig 1910, Friedrich Vieweg & Sohn. Preis geheftet 6,00 
in Leinwand gebunden 7,00 JH. 

Das vorliegende 12. Heft der von Dr. Benischke herausgegebenen 
Sammlung: „Elektrotechnik in Einzeldarstellungen“ bildet eine Ergänzung 
des in Band 6 (Die elektrischen Bogenlampen, deren Prinzip, Konstruktion 
und Anwendung von J. Zeidler) und Band 8 (Lichtstrahlung und Beleuch¬ 
tung von P. Högener) behandelten Stoffs. In ihm werden die physikalisch¬ 
technischen Eigenschaften der in den Bogenlampen angewendeten oder 
noch auszubeutenden Entladungsvorgänge der Elektrizität behandelt. Der 
Verfasser wendet sich sowohl an den Studierenden als auch an den in der 
Beleuchtungstechnik stehenden Ingenieur und Chemiker, die er mit den 
wesentlichen Erscheinungen des Lichtbogens und den verwandten Gas¬ 
entladungen vertraut machen will, um zum praktischen Arbeiten auf dem 
Gebiet der Lichtbogentechnik anzuregen. Diese Arbeit ist um so dankens¬ 
werter und verdient in der jetzigen Zeit um so größere Beachtung, als die 
Erfolge der Metallfadenglühlampen die Lichtbogentechnik mehr ins Hinter¬ 
treffen gedrängt haben. 

Mit außerordentlicher Schärfe hat der Verfasser das Wesentliche vom 
Unwesentlichen geschieden, um so die theoretischen Wissenselemente und 
Denkoperationen zu vermitteln, die erforderlich sind, um die Wirkungsweise 
des Bestehenden zu erfassen und zum praktischen Denken anzuregen. Von 
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großem Wert sind für den Leser die in dem Vorwort gegebenen historischen 
Entwicklungen der verschiedenen Lichttheorien und der damit gebotene 
hoch zu schätzende Literaturnachweis. 

Das Werk ist für angehende und in der Praxis stehende Elektriker von 
gleich hohem Wert. Sein Studium kann nur dringend empfohlen werden. 

r. II 


Brick, H., Telegrapheninspektor. Drähte und Kabel, ihre An¬ 
fertigung und Anwendung in der Elektro¬ 
technik. 108 S. mit 45 Abbildungen. Leipzig 1910. B. G. 
Teubner. Preis geheftet 1,00 M, in Leinwand gebunden 1,25 X. 

Bei der Herstellung, Fortbildung und Verwendung des elektrischen 
Stroms spielen Drähte in jeglicher Form eine Hauptrolle. Die Hauptteile 
der Dynamomaschinen, Elektromotoren, Transformatoren und Meßinstru¬ 
mente bestehen aus einer großen Anzahl von Kupferdrähten, und zur Fort¬ 
leitung des elektrischen Stroms wird fast ausschließlich Kupferdraht ver¬ 
wendet. Dieser muß, falls nicht schon durch seine Aufhängung dafür ge¬ 
sorgt ist, daß er nicht mit Elektrizität leitenden Stoffen in Berührung kommt, 
noch mit einem Isoliermantel umgeben sein. Für die Ausführung dieses 
Mantels ist die Art und Spannung des zu leitenden Stroms maßgebend. 
Die Anfertigung der Kabel und Drähte bildet einen besonderen Zweig in der 
elektrischen Industrie und man könnte über sie ein umfangreiches Werk 
schreiben. Der Zweck des vorliegenden 285. Bändchens der Sammlung 
wissenschaftlich gemeinverständlicher Darstellungen „Aus Natur und 
Geisteswelt“ ist, einen Überblick über das ganze Gebiet zu geben, ohne 
Einzelheiten zu erörtern. Es behandelt dementsprechend die Gewinnung 
der für die Herstellung erforderlichen Materialien — der Metalle und Isolier¬ 
stoffe —, die Herstellung der Drähte und Kabel selbst sowie deren Ver¬ 
wendung. 

Die Darstellung des Werkchens ist kurz und leicht faßlich, so daß 
es den Zweck, dem Laien einen Überblick über das Wissensgebiet zu geben, 
vollkommen erfüllt. v. II. 


Dixon. Frank Haigh. Professor *of economies. Dartmouth College. A 
Traffic History of the Mississippi river 
System. Washington 1909. Govemementprintingoffice. 70 S. 8°. 

Die vorliegende, nach den besten Quellen bearbeitete Schrift gibt 
eine vollständige Darstellung der Schiffahrt und des Schiffsverkehrs (Segel- 
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selnftV. Flölie. Dampfschiffe i auf dem MisriiKsvppi und seinen Xebenfii>H$e« 
Vöii i'jm ältesten bis zur Qf'gmvsmi. Die terxcit ietienen Talle- dm«* - 

riesigen Flußgebiet-* werden .dabei Mitmdelt/ Der Misamtpp* 

mit, .<}em .M'mwri ztis&fricften hat eine Länge von «> 730 km. ist Also etwuA 
l« njgaf ;,hte-; rfci' Ffi! {$ 350 ktn;. Imd ent «ml länget alte de r AmazoneuAtrom 
(5 Slfy ’km>' und mehr als fünfmal bo lang aia der lihöin fl 300 .kmr:(^. 
G^.rW4t-; : i;Vr XU als Kulturträger. .iyi(>. S. 4f. Ifet Verkehr, sowohl, 
der g}# sdhon lange m ; -d# I^rtig^llung 

dÄ heütfe m stark ein daruotrr 

geltet*^: daö für die ^rtlttung^mälfige Erhaltung des Strombett* 'ynu der. 
Kegierong leilÄ wenig, eigentlich *o gut-wie gar nithi»,- .^ 0 M v heh.«r# krild,;. 
der Pluö daher auf einzelnen Strecken stark verwildert, ist. Freilich ist die. Sta¬ 
tistik dieses Verkehrs eine ^eht unvollkommene and W^nig ztiverläs^k 
Die Kisetdmhjaen aber Bind umbUa*jg ; bemüht gewesen, dem Fluß mngjieh^*; 
v iel von dem vorhandenen Verkehr tu entziehen, und dies ist Urnen auch ^ 
glückt* Auf einzelnen Strecken bedurfte es dazu nicht eronrni der 
Ermäßigungen« weil die Eritfeniuiigen zwischen IiauptVe;rMdijrHiU»tz^ sai 
der Sukenhaim geringer sind« als auf dem Wasserweg ($, B. St. Pm\ 

Waa^eratraße 72^ eugl, Meilen v Bisenha|^H 578 engl* Meijk$b 
Viidishury -Wasaei^traße 568 engL Meilen, Eisenbahn 22? #wgl. Mmkw\ 
und weil natürlich viel, prompter und schneller auf der Eisenbahn gefahren 
Wird,. » 1*2 auf dem durch allerhand natürliche ftmdemiaae beengten Strhm. 
So beträgt die Fracht für die Tonne Eisenfabrik&te auf der erstgenamiten 
Strecke auf der Eisenbahn 4,30 £, auf der Wasserstraße 2,80 f. Der V*r 
ia-vie? kommt ?m dem Ergebnis, daß r« äo sieb richtig ist, daß die Wasser 
stutUrn. Für viele Zwecke ein Verkehrsmittel Bind, das feistungßfäUiger im 
alK die Kisenbalincn. Auf dm Niedergang des Verkehrs auf dem MissfeipfA 
wirken aber folgend** yjV*r Qrti&dc hin: l, Der Wettbewerb der Eisenbahnen 
und in VeidKudiing ran ihm der Schiffahrt auf den großen Seen. 2 »Vk 
nathiiielivit SohiÖahrtshmdern>ase. % Das völlige Fehlen einer ürg&m- 
öHtirm. des Schiffahrtsbem^bs und i. •;;‘g : r f «ixifoatziich^' Bigauanru 

der Verkehr^l^Wegtuig, die unter den eidm #1/b^t^henden •' V^trh^l'thi^ca 
de» benachteiligen ^ >' ; • •• ’ ** 

:V; - s . 

.Das'.Buch' mit seinen* * leien y^ercli^wt .e-ift gfrutMr; 

liebes fvMulmiu all er Vt r u*fs*;haft8pr»li<'k/*r ( die <w\> ‘loh IVrkehr^fn^e 
boÄe.biifMgc»*;. Dif'- .knikchen- Be.tvaehti.iagen de> V'crkelo^ zeugen von Pin«^ 
llnpwi (.■‘'rteil unui emom rhdmgcn \ # erst.ündni^ dk»»er Krag»‘.n. r. J. L, 
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Schiff, Emil. Unternehmertum oder Gemeinbetriebe? 

Mit zwei Schaubildertafeln und einem Schaubild im Text. 80 S. 

8°. Leipzig 1910. Duncker & Humblot. 

Im vorigen Jahre wurde ein Büchlein des englischen Gelehrten und 
Parlamentariers, des Präsidenten der Londoner Handelskammer Lord 
A v e b u r y (früher Sir John Lubbock) bei uns in deutscher Übersetzung 
verbreitet, das den Titel führt: Staat und Stadt als Betriebsuntemehmer. 
Professor Richard Ehrenberg in Rostock, der inzwischen auch weiteren 
Kreisen durch seine scharfen Angriffe gegen den Verein für Sozialpolitik 
bekannt geworden ist, hat ihm ein kurzes Geleitwort mit auf den Weg ge¬ 
geben. Das Werk von Lord Avebury zeichnet sich aus durch eine geradezu 
erstaunliche Unkenntnis einer Reihe von allgemein bekannten Vorgängen 
außerhalb Englands, über die der Verfasser gleichwohl mit souveräner 
Sicherheit sein abfälliges Urteil abgibt. Hierzu gehört vor allem das achte 
Kapitel „Eisenbahnen“. Seine Weisheit holt sich der edle Lord vornehmlich 
aus dem Buch des Amerikaners Hugo Meyer: Govemement regulation of Rail- 
wavs, das als eine von groben Fehlern strotzende Tendenzschrift nicht allein bei 
uns, sondern auch in Amerika längst bekannt und verurteilt ist (vgl. u. a. 
meine Besprechung im Archiv für Eisenbahnwesen 1906 S. 239 ff.). Sogar 
das Märchen von den 14 000 die Straßen Berlins durch wandelnden Milch¬ 
kühen wird wiederholt, obgleich seine Unwahrheit längst nachgewiesen 
ist. Daß Lord Avebury bei seiner Darstellung der deutschen Verhältnisse 
deutsche Quellen benutzt hat, ist nicht ersichtlich und höchst unwahr¬ 
scheinlich. 

Wenngleich das Buch des Engländers, soweit ich beobachtet habe, 
in Deutschland keinen überwältigenden Eindruck gemacht hat, scheint 
es mir doch ein nicht geringes Verdienst, daß in der in der Überschrift ge¬ 
nannten Schrift ein praktischer Geschäftsmann mit tüchtigen Kenntnissen 
auf volkswirtschaftlichem Gebiet sich den berühmten Engländer ordent¬ 
lich aufs Korn genommen und seine falschen Darstellungen durch Bei¬ 
bringung richtiger Tatsachen gründlich widerlegt hat. Das Buch Schiffs 
ist ein erweiterter Abdruck aus dem zweiten Jahrgang des Beiblatts: „Tech¬ 
niker und Wirtschaft“ zur Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure. 
(Oktober, November, Dezember 1909.) Den Behauptungen Lord Aveburys 
z. B. über die Mißerfolge der von Gemeinden betriebenen Gas- und Elek¬ 
trizitätsgesellschaften werden Zahlen entgegengehalten, die genau das 
Gegenteil beweisen. Besonders beachtenswert sind die Ausführungen 
Schiffs im vierten Abschnitt (S. 22—58) über die Eisenbahnen, die überall 
mit Zahlen belegten Vergleiche der deutschen Staatsbahnen mit den 
englischen und amerikanischen Privatbahnen. Daß diese Privatbahnen 
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mancherlei vorzügliche Leiattmgen aufweisen, wird auch von Schiff nicht 
in •. ' *Üer : et hebt d&Sei doch mit die heut* 

wühl in aHö ü Kult urHtmi-ten ( Eughwid uhd die- Verei#%i4d jhekt 

a»i«gijöij»mß^O)•. g r u*id#$ t n rVdctrii^e ÜimU* 

huhns^teaöt ftzrrw« Die Ver.^Äitninjg defc •■ ; wiftägi ni*ii f&r 

meiüöüivig^n t *üvk'h tsjmikten, ihre 'Tarife sind; nicht • hShw.'.ja >v .X, 
we^titlrch lih^drigeäy als die der Pnvatbahimfi, sie ' : sind • • för 

jotlcrtUHnu gleich v tt$£ von -jiersönlidbnxi Be^uaHtgtmwrn ßi^lner. .. Die. 
Lämfcr dm SX^it^buhnsveteme sind mit Ewenbahjyea vhvmxj gi*t : . ja ah; T, 
beätar. . ak die LäDdex des PmMbnkB»^ffTm : Ihtf Awitiu 

der Ekßn^hiiiietÄc msbe&mlere .durch üsVben- und iÜmrdtfümisö. schrMtifr* 
regelMrtfiig und systematisch A föetv. dkr ;lfetriebä»icheriieit üst eine • größere 
in Deufschiaöd, als in Amerika, ■ Ein* Reihe der von Lurd Avelnm aut- 
gestoiiten Behauptungen über einzelne Vorgänge werden irber&eujmrJ 
widerlegt. 

kind ja fee; dus xiidht ünb^feannt, Aber, wenn *iein dem 
Bu$i mm iidehaüg^iieneu du« ein deutselim: PrrjdPe^ui im i 

liden l^WifeD tvrrifcr^ so darf man 'ctag. nicht 

hMJ§*p^ • tod ich will nur däjj die Schrift Sclrifis nioht 

mir in lieufscliiand gelegen, sondern auch dem Lord Avebury und dem: 
Herrn Professor Ehrenberg bekannt wird, Uer eige-mlk>h im einer solchen 
seine besondere Freude haben müßte.. r; d. L. 


es&kieir Forschung 


ÜBERSICHT 

*• ,.: .;’v.. . . 

»eheste« Hauptwerke iiher Rh^» bah» wesen um! ans verwandten 

fcehieten 

Boid&*?w$fcj. -ihr; Hu^ . X r <d^^^t«diaitJinfi -st* tmtseke* X'^he^-bwiv. 
KartowO*, i #:.S- M IpU». 

Höhn, Kurl Ifiderend&t a. Ife tW•. Vöri%'»n^ftre<t.br. über das iVacidgUT 

rortd de* Transports?*«. iasnrAonde.re dri* Ei^rnhahntrun^iWie^; in ■ v 
Ahlviriföting* tVfV'me.v MHik 

Otto; Priv^rdo^em. Die ErioMmig de* 
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Zeitschriften; 

Annales des Fonts et Chaussäes. Paris. 

80, Jahrgang. Band 2. Heft 2. März-April 1910. 

Note sur l’explosion de locomotive de Bertry. 

Bolietino Finanz«, Ferro vie, Industrie. Rom. 

43. Jahrgang. No. 38. Vom 28. April 1910. 

Le costruzioni ferroviarie. 

No. 41. Vom 26. Mai 1910. 

La sentenza della causa per il deficit delle casse pensioni ferroviarie. 

Bulletin des Internationalen Eisenbahnkongreß-Verbandes. Brüssel. 

Band 24. No. 5. April 1910. 

Vervollkommnungen an den Lokomotivkesseln. — Abzweigungen und 
Drehbrücken; Vermeidung des Langsamfahrens. — Eisenbahnen und 
Wasserstraßen. — Dampflokomotiven für sehr große Geschwindigkeiten. 

Band 24. No. 6. Mai 1910. 

Frage der leichtverderblichen Lebensmittel. — Statistik. — Schienen¬ 
stöße. — Verwendung von Stahl; besondere Stahlarten. — Weichen- 
und Signalstellung. — Elektrische Zugförderung. — Lokomotiven und 
Wagen der Schmalspurbahnen. — Frage über große Bahnhöfe. 

Les Chemins de 1er d’intäret local et les Tramways. 

Jahrgang 1910. No. 3. März 1910. 

Locomotdves des Chemins de fer du Sud de la France. — La Suspension 
catönaire aux Chemins de fer d’intöröt local d’Aix-la-Chapelle. — 
L’öclairage ölectrique des chemins de fer d’intöröt local. — Lee chemins 
de fer d’intörät local et Tramways devant le Parlement. — Allumeur- 
extincteur pour voitures de chemins de fer. 

Jahrgang 1910. No. 4. April 1910. 

Note sur la tenue des chaudiöres de locomotives ä voie ätroite. — La 
soudure aluminothermique des rails. — Le nouveau tramway d’Edison 
Automotrice benzo-ölectrique. 

The Commerclal and Financial Chronide. New York. 

Band 90. No. 2337. Vom 9. April 1910. 

Railroad rate bill — a revolutionary measure. Effect of the Railroad 
bill on past acquisitions. 

No. 2340. Vom 30. April 1910. (Railway and Industrial Section.) 

The Situation in terminal building. — Switch and Signal apparatus. — 
Monster locomotive year. — The hydraulic jet for Railway building. 

No. 2344. Vom 28. Mai 1910. 

Government control of Railway accounts. 

Deutsche Bauzeitung. Berlin. 

44. Jahrgang. No. 37 und 33. Vom 7. und 11. Mai 1910. 

Die Weltstädte und der elektrische Schnellverkehr. 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 


1058 


Bücherschau. 


No. 50. Vom 22. Juni 1910. 

Die Lösung der Verkehrsfragen im Wettbewerb Groß-Berlin. 

Deutsche Eisenbahnbeamten-Zeltung. Stuttgart. 

13. Jahrgang. No. 17 bis 25. Vom 28. April bis 23. Juni 1910. 

(17:) Fahrkartensteuer und Fahrgeld. — (18:)| Betrachtungen über 
den Zugmeldedienst. — (19:) Die Eisenbahnbetriebsgefährdung im 
Vorentwurf zum neuen deutschen Strafgesetzbuch. — (21:) Gegen die 
Nervosität. — (22:) Die Ablieferung des Gutes an den Empfänger in 
Theorie und Praxis. — (24:) Die Personal Verhältnisse bei den sächsi¬ 
schen Güterabfertigungen. — Betrachtungen über den Zugmeldedienst. 
— Auslieferung von Expreßgut unter teilweiser Vergleichung mit den 
Bestimmungen über die Auslieferung von Fracht- und Eilgut. — (26:) 
Die Stellung des badischen Landtags zu den badischen Eisenbahnfragen. 

Deutsche Straßen- und.Klelnbahnseltung. Berlin. 

23. Jahrgang. No. 18, 19 und 20. Vom 30. April und 7. und 14. Mai 1910 
Die neue Hochgebirgsbahn von Kristiania nach Bergen. 

No. 18. Vom 30. April 1910. 

Die Frage der selbsttätigen Eisenbahnkupplung. 

No. 20. Vom 14. Mai 1910. 

Probleme der deutschen Verkehrspolitik. 

No. 21. Vom 21. Mai 1910. 

Einiges aus der amerikanischen Bahnbetriebspraxis. — Private und 
kommunale Straßenbahnen. 

No. 23. Vom 4. Juni 1910. 

(u. 24, 25:) Der moderne Motorlastwagen. — Die finanziellen und 
wirtschaftlichen Grundlagen der deutschen Kleinbahnen und Straßen¬ 
bahnen. — (u. 24:) Private und kommunale Straßenbahnen. — 
Eisenbahnarbeiter und Sozialdemokratie. 

No. 25. Vom 18. Juni 1910. 

Eine neue Stoßverbindung für Straßenbahnschienen. — Statistik de r 
Schweizerischen Eisenbahnen für das Jahr 1908. — Druckluftloko- < 
motiven im Bergbau. 

Dinglers polytechnisches Journal. Berlin. 

9L Jahrgang. Band 325. Heft 19 und 20. Vom 14. und 21. Mai 1910. 
Bremsung bei Zügen mit Hochgeschwindigkeiten. 

The Economist. London. 

Band 70. No. 3478. Vom 23. April 1910. 

Railways of Uruguay. 

No. 3479. Vom 30. April 1910. 

Grand Trunk and American seaports. 

No. 3482. Vom 21. Mai 1910. 

The growing cost of the government section of the Grand Trunk Pacific 
No. 3483. Vom 28. Mai 1910. 

Home Railwav problem. 

No. 3485. Vom 11. Juni 1910. 

Railroad bill in the United State«. 
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L’Economiste fran$ais. Paris. 

38. Jahrgang. Band 1. No. 24. Vom 11. Juni 1910. 

L’öpidömie de grdves dans les entreprises de transports en commun. 

Das Eisenbahnblatt. (Järnbanebladet.) Stockholm. 

1910. No. 7—10. 

(No. 7:) Sverige. Statens järnvägars blandadetags-lokomotiv litt. B. 
(Forts, aus No. 6). — (No. 7 u. 8:) Riksgränsbanans elektrifiering 
(Forts, aus No. 6). — (No. 7:) En ny G&rdasjöbana. — Elektrisk drift 
pa Mont Cenis-banan. — (No. 8:) Sverige. Ett järnvägsmuseum. — 
Sverige. Smalsplrig järnväg frAn Kjerstinbo tili Uppsala. — Trafi- 
keringen af Lund-Bjerreds sparväg. — Elektriska frontlampor ä loko- 
motiv. — (No. 9:) Rättegängen emellan Kungl. Järnvägssty reisen 
samt Växjö-Alfvestads järnvägsaktiebolag. — Sliprarnas varaktighet 
vid statens järnvägar. — Norra stambanans fortsättning tili gränsen 
mot Finland samt anlaeggande af järnväg i Tornedalen. — (No. 10:) 
Norge. De norske jernbaners driftsberetning for terminen 1908/1909. — 
Forslag til driftsbudget for Statsbanerne i terminen 1. Juli 1910— 
30. Juni 1911. — Londons underjordiska järnvägar. — Mallet-loko- 
motiv a Dala-Ockelbo-Norrsundets järnväg. 

Eisenbahn und Industrie. Wien. 

6. Jahrgang. Heft 5. Mai 1910. 

Die Unfallsicherheit auf englischen Eisenbahnen. — Eisenbahnmotor¬ 
wagen mit Benzinbetrieb. — Neuer Einschienenwagen. 

Electric Rallway Journal. New York. 

Band 35. No. 19. Vom 7. Mai 1910. 

Electric locomotive design. — New Haven electric locomotives. 

Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Berlin-München. 

8. Jahrgang. Heft 12, 13, 14. Vom 23. April, 4. und 14. Mai 1910. 

Die Wechselstrombahn Padua—Fusina. 

Heft 14. Vom 14. Mai 1910. 

Neue benzolelektrische Triebwagen der Preußisch-Hessischen Staats¬ 
eisenbahnverwaltung. — Die Sewell’s Point Kohlenumschlagsanlage 
der Virginiabahn. 

Heft 15. Vom 24. Mai 1910. 

Die Lokomotiven der elektrischen Zugförderungsanlage Dessau- 
Bitterfeld. 

Heft 16. Vom 4. Juni 1910. 

Kreuzungen von Eisenbahnen durch Hochspannungsleitungen. 

Elektrische und maschinelle Betriebe. Berlin-Wien. 

13. Jahrgang. No. 9. Vom 5. Mai 1910. 

Eisenbeton-Leitungsmaste. — Die Visalia-Einphasenstrombahn (U. S. 
Amerika). 

Elektrische und polytechnische Rundschau. Potsdam. 

27. Jahrgang. Heft 18. Vom 4. Mai 1910. 

Die neue elektrische Lokomotive der Simplonbahn. 
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Heft 21. Vom 25. Mai 1910. 

*/ 5 gekuppelte vierzylindrige Schnellzuglokomotive der Hannoverschen 
Maschinenbau-A.-G. vorm. Georg Egestorff. 

Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 

31. Jahrgang. Heft 17 und 21. Vom 28, April und 26. Mai 1910. 

Der elektrische Betrieb auf den Bayerischen Staatseisenbahnen. 

Heft 17. Vom 28. April 1910. 

Die elektrisch betriebenen Bahnen in der Statistik der Kleinbahnen 
im Deutschen Reiche für das Jahr 1908. 

Engineering. London. 

Band 89. No. 2312 bis 2318. Vom 22. April bis 3. Juni 1910. 

(2312:) The New South Wales Railways. — Reinforced concreto on 
the Wabash Railway. — (2314:) Brooke’s Vacuum-brake combination 
ejector. — The Queensland Railway report. — (2315:) Six-co\ipled 
locomotive for the Tientsin-Pukow Railway, China. — (2318:) Atchison, 
Topeka and Santa F4 Railway. — The Victorian Railways. 

Engineering News. New York. 

Band 63. No. 14 bis 22. Vom 7. April bis 2. Juni. 

(14:) Mailet pusher locomotive: Canadian Pacific Railway. — A motor 
wagon for transporting structural material in city streets. — (15:) 
Widening the floor of a double-track masonrv viaduct. — City traek 
construction for electric interurban Railways. — Track construction 
with 114—lb. raüs; Belgian State Railways. — Experience with com« 
pounding and superheating in the locomotives of the Lancashire and 
Yorkshire Railway. — (16:) The elimination of Railway grade crossings. 
— (18:) Substructure of Cantilever bridge over the Ohio river at Beaver, 
Pa., Pittsburgh and Lake Erie R. R. — (20:) Impending changes in 
the British Railway System. — Experises and revenues of New York 
electric Railways. — (21:) Passenger traffic handling on elevated 
trains at the Manhattan terminal of the Brooklyn bridge. — Block 
signal statistics for Railways of the United States. — (22:) Tests of 
a locomotive using superheated steam; Atchison, Topeka & Santa F6 
Railway. — Railway tunnels; cross sections, grades, linnig and drai- 
nage. — Report on deep pressure tunnel under Borough of Manhattan 
for the new water supply of New York City. 

Le G6nie Civil. Paris. 

Band 56. No. 25. Vom 23. April 1910. 

Automotrice dlectrique des Chemins de fer suisses pour Pdolairage des 
chantiers. 

Band 57. No. 2. Vom 14. Mai 1910. 

Nouvel appontement en b6ton arme sur le Guadalquivir, pr£s de Sdville 
(Espagne). 

No. 3. Vom 21. Mai 1910. 

Le M6tropolitain de Paris. 
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No. 0. Vom 11. Juni 1910. 

La traction ölectrique par locomotives sur les grandes lignes aux Etats- 
Unis. 

Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen« Berlin. 

Band 66» Heft 9« Vom 1. Mai 1910. 

Der Einfluß von Bergfahrten auf den mensohlichen Körper. 

Heft 10. Vom 15. Mai 1910. 

Der Funkenwurf der Lokomotiven und die Mittel zu dessen Verhütung. 
— Zur Wirtschaft des Radabdrehens. 

Heft 11. Vom 1. Juni 1910. 

Das Lohnwesen in amerikanischen Eisenbahn Werkstätten, unter be- 
sonderer Berücksichtigung des Bonus-Lohnsystems der Santa-F4-Bahn. 
— Über Ölfeuerung für Lokomotiven, mit besonderer Berücksichtigung 
der Versuche mit Teerölzusatzfeuerung bei den preußischen Staats¬ 
bahnen. 

L’Industrie des tramways et chemins de fer. Paris. 

4. Jahrgang. No. 4. April 1910. 

(u. 5:) Do Pemploi des voitures automobiles et automotrices sur les 
lignes de chemins de fer en gönerale, et spöcialement sur les lignes 
de chemins de fer d’intöröt local. — (n. 5:) La lögislation de voies 
ferröee d’intöröt local. 

4. Jahrgang. No. 5. Mai 1910. 

Une öchelle automobile. — Aiguillage avec aiguille sans pivot. — Gr£ve 
des employös des Tramways ölectrique et Omnibus de Bordeaux. 

L’lngegneria Ferroviaria. Rom. 

7. Jahrgang. No. 9. Vom 1. Mai 1910. 

Sul regime dei trasporti per la industria siderurgica. — Tricicli e quadri- 
cicli ferro viari. 

No. 10. Vom 16. Mai 1910. 

II freno continuo per treni merci. — Treno Hurley per la posa meccanica 
ed acoelerata del binar io. 

The Journal of the American Soeiety of mechanical engineers. Baltimore- 
New York. 

Band 32. No. 5. Mai 1910. 

Resistance of freight trains. 

Journal of the Western Society of Engineers. Chicago. 

Band 15. No. 2. April 1910. 

The Panama Railroad. 

Die Lokomotive. Wien. 

7. Jahrgang. Heft 5. Mai 1910. 

1 C 1 vierzyl. Verbund-Personenzuglokomotive mit breiter Feuer¬ 
büchse, Prärietype. — 2B 1 Heißdampf-Schnellzuglokomotive der At¬ 
lant ictype mit Schmidtschem Rauchröhrenüberhitzer. — Die Gleich- 
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Stromdampfmaschine, Bauart Stumpf, im Lokomotivbetriebe. — 
Kritische Übersicht der europäischen 2 C 1 Pacific-Schnellzugloko- 
motiven. — 30 Jahre Verbundlokomotiven bei den preußisch-hessi¬ 
schen Staatsbahnen. 

Heft 6. Juni 1910. 

Die 5000. Heißdampflokomotive Patent Schmidt. — Schlußversuche 
mit der automatischen Vakuum-GüterzugschneUbremse. — 2 0 gek. 
Schnellzuglokomotive der Nordbrabant-Deutschen Eisen bahngesell- 
Schaft. — 2 C Vierzylinder-Verb und-Schnellzuglokomotive, Gruppe 
3513—3537 der französischen Nordbahn. — Versuchsfahrten mit der 
1 E Heißdampf-Vierzylinder-Verbundlokomotive Serie 380 der k. k. 
österreichischen Staatsbahnen. — Notizen über einige Konstruktions- 
details der ersten Semmeringlokomotiven. — Die Dampfüberhitzung 
im modernen Lokomotivbau. — 1 C—C 2 Meyer-Kiseon-Lokomotive 
von 1 m Spurweite für die Leopoldina-Eisenbahn in Brasilien. 

Mitteilungen des Vereins für die Förderung des Lokalbahn- und Straßenbshn- 
wesens. Wien. 

18. Jahrgang. Heft 3. März 1910. 

Die Pariser Stadtbahn. — Einschienenbahnen. 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung. Wies¬ 
baden. 

Band 47. Heft 9. Vom 1. Mai 1910. 

(u. 10:) Einschienenbahn und Kreiselwagen. — Lokomotivsandstreuer 
mit Dampf- und Preßluftbetrieb. — Lenkschilde an Lokomotiv- 
Schornsteinen. — Bezeichnung der Weichen und Signale nach Fahr¬ 
straßen. — Französische Kolonialbahnen. — Luftdruckhammer zum 
Entkuppeln der Lokomotiven. 

Heft 10. Vom 15. Mai 1910. 

Die neuen Fernsprech-Zentralanlagen der Direktion Frankfurt a. M. — 
Schleifmaschine für alle Lagerstellen an Lokomotiv-Achssätzen. 

Heft 11. Vom 1. Juni 1910. 

Der Umbau der Elbebrücke bei Barby. — Werkstättenanlagen der 
dänischen Staatsbahnen. — Zur Frage der Verminderung der Kosten 
des Oberbaues. 

Heft 12. Vom 15. Juni 1910. 

Der neue Zentralbahnhof in Pilsen. — Längs- und querbewegliche 
Federhängung von Hodju und Sarlös. — Versetzung eines Ausleger- 
Signalmastes auf hohem Damme. — Die Hauptwerkstätte Istväntelek 
der ungarischen Staatseisenbahnen. — Gleisbogen mit unendlich 
großem Krümmungshalbmesser in den Bogenanfängen. 

Österreichische Elsenbahnzeitung. Wien. 

33. Jahrgang. No. 15 bis 16. Vom 2. Mai bis 1. Juni 1910. 

(15:) Massengüterbahn oder Kanal. — Die finanzielle Lage der Süd¬ 
bahn. — (16:) Die Gütertarifreform in Österreich. 
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Österreichisch-ungarisches Kisenbahnblatt. Wien. 

15. Jahrgang. No. 17 bis 24. Vom 28. April bis 16. Juni 1910. 

(17:) Di© Elektrifizierung der Alpenbahnen. — (18:) Die neuen 
Kohlentarife. — Die Betriebsergebnisse der zuletzt verstaatlichteil 
Bahnen im Jahre 1908. — (19:) Zur Steigerung der Verkehrssicherheit. 

— (21:) Graf Witte über die Eisenbahnwirtschaft Rußlands. — (22:) Die 
Braunkohle-Tarifenquete. — Zur Vollendung der Santa Catharina- 
bahn. — Der Prager Zentralbahnhof. — (23:) Enquete über die Kohlen¬ 
tarife der österreichischen Staatsbahnen. — (24:) Zur Einführung der 
Heizölfeuerung auf den nordöstlichen Staatsbahnlinien. 

Railway A ge Gazette. New York. 

55. Jahrgang. No. 15. Vom 16. April 1910. 

The decision in the Pullman rate case. — New phases of the Railway 
labor problem. — The Railways’ cost of living. — A new theory for 
earth pressure. — Pennsylvania Station at New York. — Progress 
in locomotive construction. — New private car for the Queen of England. 
— The amendment to the safety appliance law. — Pullman car charges 
found unreasonable. — Operation of electric locomotives and Mailet 
locomotives on the Great Northern. 

No. 16. Vom 22. April 1910. 

The New Haven’s raise of passenger fares. — The Mailet compound 
locomotive and its limitations. — Western Pacific yards and terminals. 
— Mailet locomotives for the Southern Pacific. — Stresses devel- 
loped by collisions of freight cars. — New locomotive terminal of 
the Vandalia at Terre Haute. — Reinforced concrete trestles. — 
Two-track and four-track lines in Connecticut. — Locomotive head- 
lights and Observation of signals. — Train accidents in March. 

No. 18. Vom 6. Mai 1910. 

Multiple track Railways in New York State. — Side track agreements. 
— Reformed passenger tariffg in Italy. — The motive power depart- 
ment Organization of the Chicago, Burlington and Quincy. — How 
the foreman can promote shop efficiency. — The fundamental prin- 
ciples of efficiency. — Car repair shop notes from the Erie Railroad 
at Buffalo. — Consolidation looomotive, Chicago, Milwaukee and 
St. Paul. 

No. 19. Vom 13. Mai 1910. 

The „long and short haul“ question. — Transportation and handling 
of steam coal. — Increases in motive power expenses due to severe 
weather. — The neceesity of care in the interpretation of Railway 
Btatistics used comparatively. — Mailet locomotive for the Burlington. 

— (u. 20:) Reasonable freight rate. 

No. 20. Vom 20. Mai 1910. 

Efficiency in Railway supply departments. — A new principle for 
fixing the wages of Railway employees. — Texas and Pacific. — 
Equipment depreciation and replacement. — Specifications for air 
signal hose. — Tests to determine the effect oft low temperatures on 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 6ö 
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ganese-steel crossings. — Trials with continuous automatic brakes 
for goods trains; Austrian State Railways. — Compounding and 
superheating in Horwich locomotives. — Rolling stock for South 
America exhibited at the International Railway Exhibition Buenos 
Ayres, 1910, by the Metropolitan Amalgamated Railway Carriage 
and Wagon Co., Ltd. — 10 or 12 — ton cylindrical tank wagons. 

The Railway News. London. 

Band 93. No. 2410 bis 2423. Vom 23. April bis 11. Juni 1910. 

(2416:) The Webb Orphanage, Crewe. — Rosyth naval base. — Tikets 
at Railway cloak-rooms. — The World System of Railway Signals. — 
Ferro-concrete for Railway work. — Compounding and superheating 
in locomotives. — (2416, 2421:) Submarine tunnels: long Railway 
tunnels, construction, Ventilation and Operation. — (2417:) The annual 
report of the amalgamated society of Railway servants. — Railways 
in Egypt and the Soudan. — Iraprovements in locomotive boilers. — 
Reinforced concrete sleepers: the Hintermann System. — (2418:) British 
Railway accidents in 1909. — Railway Companies as port, dock, and 
ehip owners. — (2419:) Ten years british Railway statistics. — Rail¬ 
ways and waterways. — (2420:) Statistical methods — a comparison. 
— The „Swindon“ superheater. — (2420, 2421:) Steel in rolling stock 
construction. — (2421:) The light Railway commission. — The Rail¬ 
way and canal commission. — Freight train resistance. — (2422:) Ten 
years British Railways statistics. — Light Railways. — Great Eastern 
Restaurant Cars. — Union of South Africa & the Railways. — (u. 2423:) 
Merchandise traffic carried at owner’s risk. — Pull man Services on the 
Metropolitan Railway. — Anglo-Argentine Trams. — Railway develop¬ 
ment in New South Wales. — Railways in United States. — Rail¬ 
way and canal commission. — (u. 2423:) Reminiscences of an Old 
Midland official. — Fatal accidents in April. — Railway competition 
in Brazil. — Railways in Peru. — (2423:) North British extensions. — 
Nationalisation of British Railways. — London and North-Western 
Railway poster. — New coal shipping appliancos at Hulb. — Coal 
shipping appliances. — Trade returns for may. — Nord method of 
relining Oakengates tunnel. 

Railway World. Philadelphia-New York. 

Band 54. No. 14 bis 22. Vom 15. April bis 3. Juni 1910. 

(14:) The fundamental principles of efficiency.— The Pennsylvania’« 
Long Island iraprovements. — Stresses developed by collision of freight 
cars. — Electric freight locomotive for the New Häven. — (15:) The 
passenger departements interest in development work. — Development 
of the Mailet locomotive. — Heavy narrow gauge Pacific type loco¬ 
motive. — (17:) Facts and fancies in traffic. — The trend of modern 
legislation. — An experimental Mailet articulatod locomotive. — (18:) 
The imperative demand for higher rates. — (18, 19:) Uniform Classi¬ 
fication. — A modern electrio Railway equipment. — (19:) The Status 
of the rate bill. — The farmer and the Railroads. — Present Status 
and tendencies of Railroad eleclrification in Amorica. — (20:) The 
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new long and short haul Provision. — Seaboard oongeetion and ita 
relation to transportation and terminal facilities. — Triple valve 
demonötrations. — A novel unloading device. — (21:) Railway con- 
struction. — Linking up the Southwest. — The most powerful loco- 
motives. — (22:) Experimental farm work of the Railroads. — Electric 
locomotive tests. — Freight train resistance with relation to average 
car weight. — A revolution in steam engineering. 

Revista Tecnolögico-Industrial. Barcelona. 

33. Jahrgang. No. 5. Mai 1910. 

El desarrollo y proyecto de las locomotoras elöctricas. 

Revue Economique internationale. Paris-Brüssel. 

7. Jahrgang. Band 2. No. 2. Vom 15./20. Mai 1910. 

La perc6e des Vosges. 

Revue gändrale des chemins de fer. Paris. 

33. Jahrgang. 1. Halbjahr. No. 5. Mai 1910. 

Les trains automobiles & propulsion continue. — Locomotive tender 
compound & deux cvlindres inögaux et six roues couplöes pour voie 
d’un m£tre. 

Rivista delle Communicazioni. Rom. 

3. Jahrgang. Band 4. April 1910. 

L’autoinobilismo e la legge. 

Rundschau für Technik und Wirtschaft. Wien-Prag-Berlin. 

3. Jahrgang. No. 8. Vom 19. April 1910. 

Nordböhmische Verkehrsf ragen. 

No. 9. Vom 4. Mai 1910. 

Die neuen Gütertarife und die böhmische Braunkohlenproduktion. — 
Über Rohölfeuerung. 

No. 10. Vom 21. Mai 1910. 

Das neue Lokalbahngesetz. — Elektrische Zugbeleuchtung bei etiro- 
päischen Eisenbahnen. 

No. 11. Vom 7. Juni 1910. 

Übersicht der österr. Eisenbahnen besonderer Bauart. — Berechnung 
von einfachen Eisenbeton-Rahmenkonstruktionen. 

Schweizerische Bauzeltung. 

Band 55. No. 17. Vom 23. April 1910. 

Die schweizerischen Eisenbahnen im Jahre 1909. 

No. 22. Vom 28. Mai 1910. 

Die elektrischen Lokomotiven der Wengernalpbahn. 

No. 25. Vom 18. Juni 1910. 

Berner Alpenbahn; Bern—Lötschberg—Simplon. 

Schweizerische elektrotechnische Zeitschrift. Zürich. 

7. Jahrgang. Heft 21. Vom 21. Mai 1910. 

Elektrisch angetriebene Lokomotivdrohbiihne. 
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Technik and Wirtschaft. 

3. Jahrgang 1 . 6. Heft. Juni 1910. 

Stand und Aussichten der Kap-Kairobahn. 

Technisches Wochenblatt. (Teknisk Ugeblad.) Kristiania. 

1910. No. 15—23. Vom 15. April bis 10. Juni 1910. 

(16:) Lokomotiv for Torofyring. — Trae-ellor Jernsviller. — (u. 17:) 
De elektriske Jernbaners sidstc Utvickling fra et maskinteknisk Syns- 
punkt. — (19:) Krvdsninger av Veier og Jernbaner i samme Plan. — 
(22:) Kristiania Sporveisselskaps aapne Sommervogner. — (23:) Den 
skinnefrie elektriske Bane i Drammen. — Jernbanevogner av Staal. 

Verkehrstechnische Woche und eisenbahntechnische Zeitschrift. Berlin. 

4. Jahrgang. No. 30 bis 38. Vom 23. April bis 18. Juni 1910. 

(30:) Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Nordamerika. — 
Die Eisenbahnen Südamerikas. — (31:) Privatgüterwagen in England. 
— Neue Eisenbahnfahrplantafeln. — (32—34:) Die neue Eisenbahn - 
Werkstatt in Oppeln. — (32—35:) Über den Bau von Stellwerksanlagen 
der Preußisch-Hessischen Staatseisenbahnvcrwaltung. — (32 u. 34:) 
Wirtschafts- und Verkehrs Verhältnisse Schwedens. — (34:) Die Er¬ 
trägnisse der russischen Privateisenbahnen. — (35:) Das Bostoner 
Verkehrssystem. — (38:) Postpaket-Züge und Automobil-Güterposten. 
— Eisenbahnen, Wasserstraßen und Schiffahrtsabgaben. — Unterricht 
in den Rechts-, Staats- und Wirtschafts-Wlssenschaften an den Tech¬ 
nischen Hochschulen. 

Verordnungsblatt für Eisenbahnen und Schiffahrt. Wien. 

23. Jahrgang. No. 63. 

Kundmachung des k. k. Eisenbahnministeriums vom 31. Mai 1910, 
betreffend die Liste der Eisenbahnstrecken, auf die das internationale 
Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr Anwendung 
findet. 

Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. Berlin. 

54. Band. No. 17. Vom 23. April 1910. 

Die neue Hochgebirgsbahn von Kristiania nach Bergen. — Die Gestein- 
bohrmascbinen und ihre neuere Entwicklung. — Der Einfluß des 
Kesselsteines auf Wirtschaftlichkeit und Betriebssicherheit von Heiz¬ 
vorrichtungen. 

No. 18. Vom 30. April 1910. 

Gleislose elektrische Bahnen. — Wechselstrom-Güterzuglokoinotive 
der New York, New Haven und Hartford-Bahn. 

No. 21. Vom 21. Mai 1910. 

Studien über Heißdampflokornotiven, entworfen und erbaut von der 
Berliner Maschinen-Bau-A.-G. vorm. L. Schwartzkopff. 

No. 23. Vom 4. Juni 1910. 

Kleine Motorwagen. Studien über Heißdampflokornotiven, ent¬ 
worfen und erbaut von der Berliner Maschinen-Bau-A.-G. vorm. 
L. Schwartzkopff. Das Kraftwerk der Hudson and Manliattan-Bahn 
in Jersey City. 
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Stellung großräumiger Wagen im Güterverkehr. — Die Eisenbahnen 
der Erde im Jahre 1908. — (41:) Statistische Naohriohten von den 
Eisenbahnen des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen für das 
Rechnungsjahr 1908. — (41 u. 42:) Das Budget des österreichischen 
Eisenbahnministeriums. — (42:) Verkehrsfragen der Güterbeförderung in 
Umsetzwagen. (43:) Abschluß der Preuß. Staatseisenbahn Verwaltung für 
1909.—Die Fertigstellung des Pennsylvania-Tunnelnetzes. —(44:) Elek¬ 
trische Huppenanlage gegen das Überfahren des Haltsignals auf 
Bahnhof Peiskretscham. — Die britischen Kanäle und Eisenbahnen. 
— (45:) Überhöhung und Übergangsbögen. — Der Brückenbau in 
Rußland. — (46:) Die amerikanische Regierung und die Eisenbahnen. 
— Das Eisenbahnbudget im badischen Landtage. — Kohlenspeicher 
des Fernheiz- und Elektrizitätswerks des Hauptbahnhofs München. 
— Bahnwagenbeleuchtung mittels Metallfadenlampen. — (47:) Noch¬ 
mals „Vereinfachungen im Abfertigungsdienst.“ — Änderung der 
Signalordnung für die Eisenbahnen Deutschlands vom 24. Juni 1907. 
— Der Umbau der städtischen Straßenbahnen in Chicago. 

Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin. 

30. Jahrgang. No. 34. Vom 27. April 1910. 

Eisenbahnhochbauten auf den neuen Bahnhöfen Mülheim am Rhein 
und Kalk. 

No. 43. Vom 28. Mai 1910. 

Die neuen Einheits-Signallaternen der Preußisch-Hessischen Staats¬ 
eisenbahnverwaltung für Haupt- und Vorsignale sowie für Wärter- 
signale. 

No. 45. Vom 4. Juni 1910. 

Dichtung und Verstärkung der Tunnelgewölbe. 

No. 49. Vom 18. Juni 1910. 

Die englischen Eisenbahnen Südafrikas. 


Herauegegeben im Auftrag« des Königlichen Ministerium« der Öffentlichen Arbeiten. 
Verlag een Julia« Springer» Berlin N. — Druck von B. S. Hermann, Berlin SW. 
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Die Entwicklung der Bergisch-Märkischen Eisenbahnen. 

Von 

Regierungsassessor Waldeck, Elberfeld. 

Mit zwei Übersichtskarten. 

(Schluß.)») 


II. Teil. 

Die Entwicklung seit dem 15. Oktober 1850. 

1. Kapitel. 

Die Zeit bis zur Verstaatlichung am 1. Januar 1882. 

Wie sehr die staatliche Übernahme der Verwaltung im Interesse 
der Aktionäre lag, zeigt die erhebliche Besserung der finanziellen Verhältnisse, 
die mit diesem Zeitpunkt einsetzte. Während das Jahr 1850, auf dessen 
Ergebnis die neue Direktion seit ihrer Einsetzung am 15. Oktober natur¬ 
gemäß einen Einfluß kaum mehr ausüben konnte, noch mit einem Defizit 
von 76 761 M abschloß, brachte das folgende Geschäftsjahr bei einer ge¬ 
steigerten Zinsenlast von 257 622 M gegen 182 556 M, des vorhergehenden 
Jahres einen Überschuß von 95 883 M, so daß 1% Dividende zur Verteilung 
kam. Die Rentabilität des Unternehmens verbesserte sich in der Folge¬ 
zeit, wenn anfangs auch langsam, doch ständig. Einiger Jahre bedurfte 
es noch, um einen dem landesüblichen Zinsfuß entsprechenden Ertrag zu 
erzielen. Alsdann trat jedoch ein rascher Aufschwung ein. Von 1861 bis 
1872 wurden durchschnittlich 7%% (nicht unter 6 und bis zu 9%) Divi¬ 
dende gezahlt 2 ). 

Im einzelnen zu schildern, wie aus der 58 km langen Zweigbahn Elber¬ 
feld—Dortmund das mit dem erstaunlichen Aufschwung der rheinisch¬ 
westfälischen Industrie so eng verknüpfte Bergisch-Märkische Eisenbahn - 


») Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 563 und S. 807. 

*) Über die finanzielle Lage seit 1873 vgl. S. 1089 ff. 

Archir für Eisenbahnwesen. 1910. 09 
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nach dem Osten tu erhalten. Die unter staatlicher Verwaltung stehende 
Aachen-Düsseldorfer Bahn war fast vollendet 1 ) und der Bau der Strecke 
Dortmund—Unna—Werl—Soest 2 ) gesichert. Diese Linie war von außer¬ 
ordentlicher Bedeutung. Sie durchschnitt einmal das Dortmunder und 
Hörder Kohlenrevier, durchzog in ihrer gapzen Länge eine sehr fruchtbare, 
getreidereiche Gegend (die Soester Börde) und berührte die Salinen bei 
-Königsbom und Werl, die beträchtliche Transportmassen lieferten. Ihr 
Hauptwert lag ferner darin, daß sie eine zweite, Deutschland von Westen 
nach Osten durchschneidende Eisenbahnlinie schuf (von Aachen über Düssel¬ 
dorf, Dortmund, Soest, Cassel, Erfurt, Leipzig nach Breslau). In Soest 
schloß sich nämlich die Westfälische Eisenbahn an, die von Hamm über 
Soest—Lippstadt—Paderborn bis zur hessischen Grenze bei Warburg 
(Haueda) führte 3 ) und in der Kurfürst-Friedrich-Wilhelm-Nordbahn (über 
Cassel, Bebra, Gersfcungen) sowie weiter in der Thüringischen Bahn 4 * ) ihre 
Fortsetzung fand. Die Westfälische Bahn war ebenso wie die Bergisch- 
Märkische im wesentlichen von der Cöln-Mindener .Bahngesellschaft ab¬ 
hängig. Wurde nun durch die Linie von Dortmund nach Soest eine 
unmittelbare Verbindung zwischen der Westfälischen und Bergisch- 
Märkischen Bahn hergestellt, so war damit gleichzeitig eine gegen die Strecke 
Minden, Hannover, Magdeburg, Halle um mehrere Meilen kürzere Kon¬ 
kurrenzlinie geschaffen, die unabhängig von dem Norddeutschen Eisen¬ 
bahnverband war 6 ), zu dem sich die an jener Linie (Minden, Hannover, 
Magdeburg) beteiligten Verwaltungen zusammengeschlossen hatten 6 ). 


1 ) Am 17. Januar 1863 wurde die ganze Strecke Aachen—Düsseldorf eröffnet. 

*) Diese Städte lagen an einer alten, sehr verkehrsreichen Straße, dem 
sogenannten Hell weg, auf dem sich bisher der ganze Verkehr zwischen dem 
Osten und Westen des nördlichen Deutschlands, insbesondere der Verkehr 
zwischen Thüringen und dem Rhein, bewegt hatte. Seit Eröffnung der Cöln* 
Mindener Bahn, die von Bielefeld über Hamm und nicht der alten Verkehrsroute 
entlang über Lippstadt—Soest geführt wurde, waren letztere Orte von dem 
großen Verkehr abgeschnitten. 

*) Die Strecke von Paderborn bis Warburg war noch im Bau begriffen und 
wurde am 22. Juli 1853 eröffnet. Sie war preußische Staatsbahn. Der Sitz der 
Direktion befand sich zuerst in Paderborn und wurde später nach Münster verlegt. 

4 ) Diese Bahn führte von der kurhessischen Grenze (Gerstungen) über 
Erfurt nach Halle. Die damals schon beschlossene Zweigbahn von Corbetha 
nach Leipzig wurde 1866 in Betrieb .genommen. 

*) Amtliche Denkschrift in Akten des Ministeriums der öffentl. Arbeiten. 

6 ) Dieser Verband war die erste Sonder Vereinigung deutscher Eisenbahn¬ 
gesellschaften, die den Personen- und Güterverkehr durch einen gemeinsamen 
Verbandstarif innerhalb ihres Gebiets einheitlich organisierte. Näheres, auch 
über die beteiligten Gesellschaften, bei Riegels, Eisenbahn-Verkehrsgeschichte, 
S. 105. 

G9* 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-rn 

UNIVERSITY 0F MICHIGAN 


1074 I>ie JEnttviüUluiig der B er gisch'M&rkisftken Eisenbahnen. 

y/ - . s.>V- ! . '}' ■ 

‘ 

Ein in Dortmund zu6amQw;ngetTeten«.‘.» Komitee erbat die Konzession 
zur Anlage der Eisenbahn von Dortmund nach Soest und macixte den Vor¬ 
schlag, der Staat solle sich als stark mtereasierter Aktionär selbst beteiligen 
sowie di* Verwaltung und den Betrieb der Bahn übernehmen., Eine be¬ 
sondere Verwaltung sei durch den .Anaefdn# an die Westfälische Bahn 
nicht erforderlich, und bei Mitbeantzuog ihrer Betriebsmittel genügt ein 
wesentlich niedrigere« Anlagekapital. Dom Staat tvuvdo h?rner anheiin- 
geateHt, die BattaasfUfaning;selbst za übernehmen und donmäehst vons&itcr 
Dividende die I%va%aktte ; n zu amortisieren. 

Wegen 'verschiede'«artiger Beurteilung seiner OrnxeiMüitziglicifc ‘:n<i 
.Zulässigkeit- war dieses Projekt anehrffteh tiegenstand der Beratung d«s 
Staatsminiateruirns. Der Fin&nZMiini^fcer von Bodeischw ißgh inabasnnde« 
hatte grolle Bedenken, ob es im wirtsehäftlicheri Interesse de« Staats 
liege, diese Bahn zuzulaasen, Sie vttJjndä die »SälztranepoTte der lippewcbiff« 
fahrt entziehen Und damit die fernere, Existenz dieser Wasserstraße über¬ 
haupt in Frage stellen. Die wnj^edgr Wostfälischtsn und dw 

Cüln-Minderier Balm Abbruch tun. .Da die eine, dem Staat gehöre und 
er bei dfer ändmoi finanziell beteiligt aeiy so erscheine es- ünwirtscHaftl^ 
«ich auf diese Weise -selbst Konkurrenz zu schaffen, Die Kabinetbsörti« 
vöm 3. »Iufti i.<$52 erteilte die Konzession, artete da* Kapital Msf 5 />5d «Oh >•#> , 
Um und bestimmte, dall nach <bj,m V'pi^chlag der Antragsteller von d® 
beUv , ffeh*bm Äfctaengnsettschaft der Dan der Bahn -süwfe nach voUend*?b;BX 
Bau dkt Verwaltung und der Betrieb des Unternehmen» Unter noch Mb® 
fcerjcustcllciub'u Bedingungen dem Staat zu .überlassen sei, Dhv.ee «tu» 
jedoch von einer finanziellen Jteteiliguhg ab und wünschte auch eine da- 
glioderuug der neuen- Linie an diu Westfidhwihe Stoatphahn nicht, weil «Wii 
die Vffin andlung dieser reihen Staatsbaiin in eine feiscnbahngeselischaft 
mit- gemeinsamer Beteiligung Von Staats- und privat kapital vermeiden 
wollte, Die- StÄut^gganiHg' nbigte vielmehr' sle/n ijieüankeü eißer Ver- 
Schmelzung de» rad Bcrgisch ilftrkDchen Unter¬ 
nehmen ^tt'iiötur'dnr d a it e r nd 

auf d*ö Stuat, übergebe 1 ;, Das Komitee trM deshalb- mit. der - 

Markwdo-'o bteseihsob&ft in Verbindung. In <b-t Oenofolver*unmltißg vom 
29,' ; i^m'.leSä erklaitotj sieh die Borgiseb* Mi«r k is«. iw« Aktion^« nktront ein« 
verstanden- hod unter dem f». -Juh wurde demgemäß die Konzession erteilt. 
D&s -jaw'bderUche Kapital bosebäfife 4fe, ,0awlfc£kait‘ 'ddreh -Ausgabe - ncaer 
Hi..{:o,rtiakiie<i sow ie vi*/rjfr*>ze?*!!^er-J v r!-brinasob]igutionun (IIf. Serie:. T>a. 


ff Vgl/' Deiikschrift zrim :?%i@br1gsii Kwöeficii de» Betjziich-Märkisclien 
i£lc<mbäh'4öntx-rnchmerts. 


Original from- 

UNIVERSITY OF MICH! 


Go gle 



Die Entwicklung der Borgiach-Märkischen Eisenbahnen. 1075 

der Bau. keine größeren Schwierigkeiten bot, konnte die 53,5 km lange 
Strecke schon am 9* Juli 1855 dem Verkehr übergeben werden 1 ). 

Im Jahre vorher war der Königl. Direktion der Bergisch-Märkischen 
Eisenbahn bereits eine weitere Aufgabe zugefallen. Durch Allerhöchsten 
Erlaß vom 13. März 1854 war ihr Verwaltung und Betrieb der Prinz- 
Wiihelm-Bahn 2 ) übertragen unter der nunmehrigen Benennung: „K ö n i g - 
liehe Eisenbahndirektio n“. Die seit 1829 südlich von Steele 
im Deilbachtal bis zum Nierenhof bei Langenberg heraufführende Kohlen- 
bahn, die mit Pferdekraft betrieben wurde 8 ), hatte gute Erträgnisse gebracht, 
und man war deshalb während des Baues der Düsseldorf-El berfelder Linie 
dem Gedanken näher getreten, die Bahn für Lokomotivbetrieb normal- 
spurig auszubauen und im Norden bis Steele a. d. Ruhr und südlich bis 


*) Kind, a. a. 0. S. 109, geht davon aus, daß der Cöln-Mindener Gesell¬ 
schaft das ältere Recht auf die beim Bau ihrer Bahn verweigerte Strecke 
Dortmund—Soest zugestanden habe, und ist der Meinung, daß sie nicht grundlos 
es als eine ungerechte Benachteiligung durch den Staat habe empfinden können, 
wenn dieser der Bergisch-Märkischen Gesellschaft diese Linie konzessionierte. 
Ich halte diese Ansicht nicht für zutreffend. Was Kind selbst zugunsten der 
Regierung anführt, nämlich daß es ihr darum zu tun war, die starke Monopol¬ 
stellung der Cöln-Mindener Bahn für östliche Transporte nicht noch mehr zu 
festigen, ist meines Erachtens ein Grund, der den Vorwurf des egoistischen 
Verhaltens und der beabsichtigten Bevorzugung der Bergisch-Märkischen vor 
anderen Gesellschaften ausschließt. Wurde der Cöln-Mindener Bahn die Kon¬ 
zession erteilt, so festigte und erweiterte man ihre bisherige Monopolstellung bis 
zu einem Grade, der im öffentlichen Interesse sicherlich nicht erwünscht er¬ 
scheinen könnt#. Die Staatsregierung hätte ihre bisherige Eisenbahnpolitik 
verleugnen müssen, um die Wünsche der Cöln-Mindener Gesellschaft zu er¬ 
füllen, die mit dem Staatsbahngedanken nicht in Einklang zu bringen waren. 
Ein älteres Recht stand auch meines Erachtens der Cöln-Mindener 
Gesellschaft nicht zur Seite. Wenn ihr der Staat bei Erteilung der Konzession 
9 Jahre vorher die Linienführung über Hamm—Rheda vorgeschrieben und nicht 
den Bau der kürzeren Strecke Hamm—Soest zugelassen hatte, so war damit 
doch nicht ein für allemal ein Anspruch der Cöln-Mindener Bahn für diese 
letztere Strecke geschaffen. Die Konzession wurde damals erteüt zur Ver¬ 
bindung des Rheins mit der Weser, während jetzt der Bahn Dortmund—Soest 
eine ganz andere Aufgabe zufallen sollte. Die Frage, ob die Cöln-Mindener 
Gesellschaft ein Widerspruchsrecht habe, wurde vom Staatsministerium sehr 
eingehend und objektiv geprüft, und zwar zu einer Zeit, als es sich noch lediglich 
darum handelte, die Allerhöchste Genehmigung für das Unternehmen im all¬ 
gemeinen nachzusuchen und die Art der Ausführung noch ganz außer Betracht 
gelassen wurde. Dies geht hervor aus einem Schreiben v. d. Heydts vom 
3* März 1852 an den Minister des Innern (Akten des Geheimen Staatsarchivs). 

*) Die Bahn war benannt nach dem Prinzen Wilhelm von Preußen, der 
von 1830—1832 Generalgouverneur von Niederrhein und Westfalen war. 

•) Vgl. S. 618. 
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Vohwinkel zum Anschluß an die Düsseldorf- Elberfelder Eisenbahn zu rer* 
langem. Die letztere insbesondere hatte em erhebliches luteres»» an dem 
Projekt, weil sje auf einen großen Kübientrampori von Vohwinkel bis 
IHiÄseldoirf m'hnoii konnte. EdKi Örfeellsehafb, die tthh im Jahre 184Ö ge¬ 
bildet hatte und der durch BrlftÄ des EmanznunistCF« vom 3. Ajml lfü? 
die.Konzession in Aussicht göstefh Wäk, setstte nach endgültiger Feststelluag 
der linienführung der Rhein-’Veaerbf.hi* die rarbc'reiteii!jen'''ilohrfti«. fert. 
Da» Kn^stiiiJ' wurde in Höhe von JSOOÜOG .& gezeichnet, dareb Kahineus- 
order- vom Äl. Juni I844 die Genehmigung zum Bau erteilt ttiid die alte 
Bahn f$r $ÜOüOÖ ,h atdgekstitft. Aüeh für das erweiterte luWürnehmen 
durfte die Bezeichnung ..PHnz-WilheJm-Eisenbahi»“ beibehaltets werden. 1 ). 
Die endgültige KonztissKniieni ng zog sieh bis zum *2, Mai 1 848 hin. Am 
1. Dezember 184? werde die ganze Strecke dem 'Verkehr -Vea 

vorohertun hattedar ün t emeh mon • naik großen 

zu kämpfen. Unter der »Ilge meinen Krisis der Jahre 184? and 1848 hattr- 
es naturgemäß sehr zu leiden. .Einer gedeihlichen. Entwicklung stand ok 
haitpi^äcldicli im Wege, daß die Bahn nur Kohlen und Rohprodukiv m 
befördert! hatte, also Ocg-enslänide, die nur gperütge Frachtsätze vertrageg 
konnten. Wenig förderlich war auch ihre imdierte Lage und die Abhängig' -, 
keit, von der Diisseldüff-Elhcrfelder Bahn sowie die Konkurrenz* die ihr < 
diiroh dfe Ruhrkransporte -erwuchs. Bereits 18-17 und 1818 Mitte die 
schüft 2 .Scrieu Driuritätsohligatioucn in Höhe von 875 000 und l {'25 000 M 
ausgegidx'H. Ini Jahre 1853 drohte der gänzliche Zusammenbruch, Der 
Reinertrag reichte zur Deckung der Zinsschulden nicht au«. Da den F'nori- 
tatsglaübtgern »ia« Recht verbrieft war, den Nennwert der Obligation zurück* 
zufordern, »fjliu die Zinsen länger als S Monate rückständig waren oder dös 
Z«‘au^v.ölLstcö«;küng wegen Forderung gegen, di« Gesellschaft betriebe» 
wurde, und beide Fälle in Aussicht standen, ging mau den Staat um ein 
Darlcho von 150 OQÖ % «ms. Das Ministerium lehnte, da jegliche Siehc-rhett 
bei der trostlosen. iift&xt^cdjkm Lage fehlte* diesen Antrag ab. Die Goneiwl- 
Versammlung vom 21. ■Növhjftbär daraufhin, die. dauernde über¬ 
nähme der ftnzubiptejn. Durch Vortrag vom 14. Fe¬ 

bruar 1854 wurde die Verwaltung ro?n Staat ribernmroincn 3 ), abor ohne 


M Fleck im Archiv J897 &. DMO. 

*) Über GnländcverhÄUnjsse and Linienfßhrnog siebe Fleck im Archiv 
1899/ 8. 237, Nähere* über diese Baba auch bei v. Beden, Eisenbahnen Deutsch¬ 
lands, 2. Abxflm i. Lt'rs . 8 8,7$ ff: o»d hfli Kind. a. a. O., 8 71—73. 

*1 Die 13 berua.be an die Knim:!, Eieenhaluidirektintt Elberfeld fand *«> 
27, Mörz 18ä4 ayf,• .4pwAmäiig'..Wo statt; uar.hdejü eirtigo Tage 
verlier der Kendaut Jet lliMiptkasse in LsuKewberg 'imier Hioterlaswuug eines 
Kassniidefekfft von 45 000 -’JfL 
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finanzielle Beihilfen irgendwelcher Art und unter der ausdrücklichen Be¬ 
fugnis, „entweder die Verwaltung an die Gesellschaft zurückzugeben oder 
deren Falliterklärung zu veranlassen, sobald seitens der Prioritäts- oder 
anderer Gläubiger Handlungen unternommen würden, welche den Betrieb 
irgendwie hemmen oder stören könnten“. Infolge mehrerer von den 
Gläubigem angestrengter Prozesse sah sich auch die Königl. Eisenbahn¬ 
direktion Elberfeld noch im Laufe des Jahres 1854 veranlaßt, die Konkurs¬ 
erklärung der Gesellschaft in Vorschlag zu bringen. Das Ministerium sah 
jedoch hiervon ab, und diese äußerst kritische Lage wurde erst überwunden, 
nachdem die Gesellschaft am 1. Januar 1855 die regelmäßige Zahlung der 
Zinsen wieder aufgenommen hatte. 

Die Düsseldorf-Elberfelder Bahn war nach Vollendung der Aachen- 
Düsseldorfer und Dortmund-Soester Strecke aus ihrer lokalen Bedeutung 
herausgetreten und der Ausgangspunkt eines großen durchgehenden mittel¬ 
deutschen Verkehrs vom Rhein durch Thüringen nach Sachsen (Leipzig) 
geworden. Die Verwaltung der Gesellschaft trug aber diesen veränderten 
und größeren Aufgaben in keiner Weise Rechnung. Sie ordnete den durch¬ 
gehenden stets dem lokalen Verkehr unter. In dem rheinisch-thüringischen 
Verband, zu dem sie sich mit der Aachen-Düsseldorfer, Bergisch-Märkischen, 
Westfälischen, Hessischen und Thüringischen Bahn zusammengeschlossen 
hatte, erzwang sie sich eine Sonderstellung und erteilte nur solchen gemein¬ 
schaftlichen Fahrplänen und Tarifen ihre Zustimmung, die zugleich auch 
den Sonderinteressen ihres Lokalverkehrs förderlich waren. Lediglich aus 
diesem Gesichtspunkt heraus normierte sie auch ihre eigenen Tarifsätze. 
Diese waren durchgehends fast doppelt so hoch wie die der Nachbarbahnen, 
z. B. für Bauholz, Baumwolle, Twiste sowie Lebensmittel jeder Art 1 ). Die 
Frachten für einen großen Teil der „Güter I. Klasse“ stellte sich von Düssel¬ 
dorf nach Hagen auf der direkten Linie über Elberfeld teurer als über Duis¬ 
burg—Dortmund. Weil die Tarifsätze auf der Düsseldorf-Elberfelder Strecke 
übermäßig hoch waren und der Schiffsanschluß in Düsseldorf bei der Un¬ 
pünktlichkeit der Beförderung stets in Frage gestellt war, zogen es die 
Fabriken des Hagener Industriereviers und der hintergelegenen Bezirke von 
Altena, Iserlohn und Lüdenscheid sogar vielfach vor, die zum überseeischen 


x ) Auf der Strecke Düsseldorf—Elberfeld betrug die Fracht 18,67 
das tkm für Bauholz, Getreide und Eisenwaren, 10,6 7 für Roheisen, Erze 
und Steine gegen 9,ss und 5,3 3 bis 6,6 7 auf der Bergisch-Märkischen und 
Cöln-Mindener Bahn (Bericht der Eisenbahndirektion Elberfeld vom 11. Fe¬ 
bruar 1857 in Akten des Ministeriums der öffentl. Arbeiten). Die Einnahmen 
aus dem Güterverkehr betrugen für das tkm auf der Düssddorf-Elberfelder 
Bahn im Jahr 1856 13,8 9 fy, auf der Strecke Elberfeld—Dortmund dagegen 
im Jahre 1855 12,61 (Denkschrift S. 32). 
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Transport bestimmten Waren mit Fuhrwerk statt mit der Eisenbahn n*ch 

Die Betriebs' und 


dem Rhein, insbesondere nach öölii* zu verladen 1 ) 

Transpor>nutie) Maaren für ffen großen Verkehr, der ß#t 
Felder Balm zustrom to, v^Üst&ndig UÄZgfläehenct Äää‘ 
sichten, nur um eine möglichst höhe Dividende zu emvtetu UfHerbliehen 
die erforderlichen Anschaffungen wnd die Austeilung der- notigen Personak 
Die größten lin l^§Qtieii-:X' : ntai- .Güterverkehr mtw 

die Folge davrm*> ^ tag dringend im Üftmt* 

liehen Interne Ging die Verwaltung dev Di i ssefJorf-Elherfolder Bahn 
in «taatl.iohe Hftp&e über, .m Mm v : !V^Krte51 damit verbunden, 

daß dann die ganze Strecke von y der ku^h^i^ched Grenze hei Warburg. 
(HiiöodaV biÄ Aachen voa Staat verwaltet '.wurde. 

Von dm Aktionären der selbst 

ging in der, Geöeralr^rsammKing .Ajir^^rig. aus, 

üiitertiandlungen . mit. der HöztkFtfx^fm. Am 

22ASepteniber tmefe darauf cm laut dessen di« 

Dftfe^ddorDKlh'etWder- mit der Bergnot» -Miirk?34;hei> Ge»eHscliaft 
schmolzen ivuvdtc Die Aktionäre der ersteren wurden in der Weise ent- 
schädigt, • daß sie Auf je H U‘^sr-hhirDEn>erff4der o BergiselpMiirk^cho 
Aktien oder auf Wunsch tone BamMmjung von ,% netei-ö^ Ziasea 
vom Juni 1#57 bis Feforti&r lS5d ihr jede Aktie erhielten 2 3 * * & ]. Die Bergiscle 


2 ) Eingaben Ähr Hof»m^ka>>mn<rn •RUterteld mni Barmen, IIage.n, Iscrlehft 
lind LüdWölH4d ; ^\Vie Berichte der EiB^nbahndirefeticn Elberfeld aus dom 
Jahr« .1*07 in Akten <bv .1er offCTrth Arbeitfm. 

') :6h*... Fili r der eh^rakteristiseh i*t Jur die Verwaltung der JMsseMurf*; 

Ifahn ühd durch die Berichte itar DmdJriopen der Aachen- 
dr.rfer m \$. :6H , g^^td^•Märkk*ehe.n j'lineu b:\lmtMi un '.das Ministerium verbürgt ov.- 
•.j^öihänt); ...Wir : fhlgOii.der/:':-.'Dic AatJieicDfeseldarfVr Bahn hatte einen Är Mi« 
B^3^)«eh^äfärkisohe Cr^etlÄchÄtt hf&riaym **«••: ••FntiiÄ’port von 2.Ä04 t Sohten«n 
Mdi i Ad« -'(KCsyi^haft . Vt^u.lxJ nmh EUierMd überniammen, Wi 

der t>ÄstfoMorf-Elker f eitler Buhn nat mditzeitig aber den 
ElberMd •3i^oyes iw^ln’hu'rt. fnföjge einer Hatrieh^iÖruxig auf ilenv 
vwxdg^rtv* sich du* An'iMenxug xmi Aucffsi Öl Oktober, •&• herrschte grifft 
ein Wägen waren, in Anzahl '«acht; jörUifkUfr. 

.u. •li.«eriöci,‘ti der V5 -t'^is.rh^horkis.'heu Bahn, die Wagert gegen die- ilkliekc 
Tage^jititue zur • eilen % Wottüit, wurde Htf^elohnt D*xr zur Lagernn* 

det;-;rnge.v?ie.vemvPhn>' ;vuV IVibnlnd 'Düs^ddtrtf reichte bald nicht Äwskf 
:v\js. Al* Bhf t ajigeJ^hren vtor*#. vorbOjä^te pibt Mich tjffig Direktion der.Du>^'-.) 
4ä*$4Jjberf/dder ilmtlht lioift jflih fotnetc Atxf^r unter A n 4 ri lvaug 
pa ii i 1 io h n t \l e *rv a 11. ' ' : *• ; ’ 4 , r ^ ‘ * ; . k l , 

& ) P'k.s lvapi.f-.lf dirr f>üvsehbuf • E1 i.^rf e]0»or t-;,D.ent«;dui bet rr*.g 7 üi&b ,4 
(.1 Q27 80f] Sr^mmakOeu und t IVto ooi« «.nxü Jahre. 

l8£Mi WAren dureiiAelih'iUh>h 'jv:*% • !).iviili>ii'#. vierfejlitv.wurden (5% 
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Märkische GeaftllschÄfi vermehrte zu diesem Zweck ihr ^tamtekapitixl nm:v; 
.•5 139,006 ,Ä.. : Der Vertrag kormie erst am T« «rid/lö, JaiSjriftr ; I^57. die- GeV. 
nehmigung der GeneralvemmmluiJgen beider .G:e*^e]Isc.haften finden,..ela 
eine Anzahl Diisaeldorf-EUn?rfeidör Akrioaimt aus lokalen Piivatinteressen 
kein Mittel unversucht gelasser* hatte, dfe'^to.kui'.zti bmtertiejben. Die 
Direktion selbst trat m • für Ab¬ 

lehnung des Vertrags ein. die lh-rgxscw~Mivrkiscjie Gesellschaft und die 
ihr nahe stehenden Interessenten hatten Sich jeticK^ die Mehrheit der Aktien 
gesichert. Die Opposition hätte nur den nicht gewollten Erfolg, daß ttei 
ihrem Bekannte erden man einhellig in Berg und Mark, für die \ 
liefmng eint rat. Von den beteiligten »Städte-£ und .H amddskaiimimi ging 
Eingabe aufEingabe an das Ministerium üb mit der dringh'aden Bitte 
die Ti^emaltuiig der B&lm su uh^mehrjaem Die 

H agen> KJb^f phi md, öm^ö . .sigh- miteitia-nder ins Be- 

nehmett> niti alle aiiftouöhenden Intrigen und '.‘die der Fusion 

in den ?<*'• Sberwavhm-'uad zu Durch Kabi-/ 

nettsnreh*# vomR. «Itmi IBhT trnrde der abgeiehkw^h , e Viertrag bestätigt. 

Zu nächst hatte die frühere Ihrekuon dm Verwaltung der Düsseldorf-Fiber- 
felder Bahn fvr> geführt,- jedoch -seit. 1« tfemiar I8fi~ für Rechnung 
der 'BergisclcMärkisvben Gr*<dl.«oh tut. Mir dem L Juli I8h7 ging die Leitung 
auf die KojutgL Lihcnbahn.di.rekt um zu Elberfeld über. 

Zwei Pi^jekte, die für de \VtNtcrentvvickiung de*. Unternehmens vun 
größter Bedeutung wurden, kamen ferner in den dijihren zur Aus¬ 

führung, die Bahnen eon der Ruhr S^g ;inid von Witten Mach Duisburg. 
Der .ße&Vnke-, .duv, ..JEisenfeirkw . •mii den Kohlenfeldem 

der Grafscirnft M*rk in direkte VVrlunci-üiig zu bi lligen, war äclvm seil:; langer 
Zeit hmmjgetreten. D\itch den duil ; ijg^h : ft^hg 'd^Ko^ 
und Verarbeitung de.-; Eisens? im ^Ggerkmi und fmderensc it& jgp Sieg^nscbeU 
Eisenerze, .in- der Grafschaft. .Mark holBo m : mt den öhiheimBeheu Eisen - 
Produzenten den Ko r t fcurrcft*kämpf *äu mhdebiemB. Bereit ia der tvenei-aj- 

vcrsatnmlung um 2b, Juni K«P> hotten die Aknon-ite auf Vt‘r*rilos*uftg d»s' 
Kömmeftieurttta Ebbirighäte *vu$ J^rlölm di\h- ; Vor;4i^nd 'böa^(ft®gL dk- V&- 



gozahlt and 18SU sogar Ö'^ f>*r Km* ilei Aktien 

zwischen 143 und J5Ö%, währami dir \Aktiwrv fn 

.Zeit mit S6 bis wurden' {Vgl. Michael# '$$:r -&H$ >\ wftn.ng 

S. o4 und 77). 

M .Da*' Tbiheissn, da* iu den *fah.rca ik4A—!*So in den Kfcisfi« slfeu* 
und Iserlolui verarbeitet wurde, Btam-miw.'*#Wä #($*' tbvHtW aiiH dem Sieger- 
Lind. während der übrige'feil aus vum ithem hei beziig^o 

wurde (Angaben de» Bändratsaintie-• Al'vmj*. 

Eis^nhahnb 
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Vj tihtor ludiisdrio nud .den RoliÜ^rorbi'/j.u^U der Kreise- Altena tf»* 
v#]. & $47» Öio größt»!* ?lor istudreiclioij Pwldel- und Wolzwike 
landeniif.' J?aohrudt, Nwt-O^ /«ml 

*).im Protokoll der OoneraTvor^ammlung \^om Januar 1 &&. 
*) Dit^e Li»de sovrie dio TerbÜHluaStrecke Siegen—Betidorf war vo» 
der OülörMiöikniCT Geseltehaft i<rbftut und am 12 Januar JSÄ2 eröffnet. 
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dich aus der Steigerung der Transporttaassen in den ersten 12 Jahren iiires 
Bestellen?. Es wurden befördert 1 > 

in! Jahre 1802.. . , 519 218 t, 

.. „ 1804.. . . 1 006 829 ,, 

„ 1868 .. 1 571 847 „ 

1870 . . 1 713 Oll ,, 

„ y 1874 . . ..... 2 228:076 

Der Bau. einer Balm durch.-dos Ruhrkohlenrevier wurde ebenfalls 
in der Creneral verdamm lang vorn5, Ifttiiuar JSßÖbo^phlösaen. Man beab¬ 
sichtigte anfangs, eine Linie von .Dortmundund WittenUber Bochum nach 
Steele zum Anschluß an die Pr ins- W Ul iel«4 -Bahn «n«l vön 4<trfc weilet nach 
Mülheim a, Ruhr und Oberhauson. zu ^ifeaecß. Sekir.bald jedoch übeijteßgte 
man sieh,, daß es zweckmäßiger sei,•Leihen direkten Weg zum Rhein zu 
schaffen, und demgemäß cgteilte Schon die außerordentliche Generalver- 
sarmulung vorn 2. April 1.856 die Genehmigung, die Bahn am» Mülheim 
über Duisburg bis au den Rheitt zu verlängern. Das Zentrum des Buhr¬ 
kohlenge biete* die reichen Reviere der Bergämter Essen und Bochum waren 
damals noch ohne Eisenbahn Verbindung. Dio Oöln-Miwdomw Bah» zog 
sieh zwar an der Ost- inid/Nördgrenze entlang, m daa fuiirte» at*er 

nur wenige Anschlußbahnen einzelner Zöchen. cD&t. Abfuhr der, Elften 
erfolgte itn wesentlichen durch Fuhrwerk auf unvoilkommenon Land¬ 
straßen und durch die Rubtschtffahrfc, beides Xt&hsportmittel* dte «mer 
kräftigen Entfaltung dc«a Bergbau^ hitMl«Srhtt im Wege standen. Die neue 
Bahn erschloß nun die Ruhrkohlentekfer in ihrer g&xü&n Ausdehnung von 
Wösten nach Ostet»und schuf dadurch: Abzugswege nach allen Richtungen, 
nämlich: 

nach dem Rhein bei Duisburg und nach Holland durch den Anschluß 
an die Coln-Mindener Bahn in Obwllausca; 

über Dortmund nach Hamm-^Mfmster—Rheine zur Nordsee und 
ferner nach Soest und Minden in Örtbchpr Riehtaog; 

über Witten nach dem Wuppertaler Industriebczirk and dem Biogener 
Lande.; 

äk Steele durch den Anschluß, an die Prinz-Wilhelm-Bahn nach 
Ebikigcn-—Remscheid, Ella^telrl und Düsseldorf. 

ChigacilösA ^tHt datierte es, bis das Projekt zur Ausführung kam, da 
t-oine Finanzierung auf Schwierigkeiten stieß. Die Gesellschaft beabsichtigte, 

') Außer Kohlen waren hauptsächlich Er?.o. AeliweteiUieso,. Roheisen. 
Einen und Eutcnwarort Die. im. Jahr 186t »röBnete iZweigst/ftokc Letmathe— 
Iserlohn war an den Transporten mit dafohsehuitMfeb jährlich ^->fp der Gesamt- 
menge beteiligt. 


«izrtbvGoi gle 
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die. -KofelM&i von • X$. ÖÖU 0ÖÖ' *£ ' zur Ballte durch neue Stammaktien und 
zur ^ivlererj Hälfte durch. .'Frioritnt^o'bii^ationen zu decken. Die Regierung 
erteilte jethnii .hierzu nicht die Erlaubnis, hielt vielmehr eine Vermehrung 
der hon vwkältfna«^{% ‘hobeo ibioritäteanJedl^n mit Rücksicht auf di« 
damalige Lägt* #.r. ÖeMverIm'fr>n \&m und zur Beseitigung der der KöB'- 
zessmnicrang ; eiitgeger^teltendeu .Bedenken für unzulässig uud forderte, 
dm. gesamte . Anlagekapital salfe' m Stammaktien tum Barikutse Aßfßfr 
bracht, tverden 1 ). Großer Mühe bedurfte m K um ämm - Bedingung zu- er* 
fu|Iea.- Nur. dadurch, daß all&beteiligten ^ Kreifen und Körporationea, 

insbesondere die Zechen, ditv vieiä .der ’B&bh berii hrt• vrurdfoiv?u teil* 
weke großen und' vielfach'' drückenden Opfern entschlossen, wurde die 
Bau summe 'gezeftdihet. Man wandette gewissermaßen von Haue zniB^U 
i*Ä - ; hü iwlmtgm 2 ). Nach Erleiltuig der Konzession 
• ivwd^^ • alsbald in Angriff genommen uhii dif 

^Mfatto^J^ö'.-apäter • ''einzeln- in der Zeit von 1860 bin Oktober 1862 dem 
kidir übefgphvn. •' . v : • .. ; ■ •• . !; A 

Mit <Ur Linie Dortmund—Witten—Duisburg tat che Bergiaeh %Mfiricw*te 
ersten Schritt zum Ausbau jenesgroßen Netzes wm 
das sie itir Lauf der beiden folgenden dahradmte durch das Rhumfotte 
Westfälische Kohlenrevier .spannte?$ und allmählich eto führte, di.il' ■" 
mehr alsdie Hallte der .gesamten TEähÄporiletötüngw auf die Befoitierueg 
von Stomkoblen und Koks — im Jahr vor der Ye^ta&tlk^hnng (l^U 
allein 10 ob7 715 t — entfiel. Die nachstrl<-nde graphische Darstellung*gibt 
etri vcrglmehejides Bild von den LeiJatungen de? 3 großen westlichen Eißetv 
bahngeselJ sc haften in v Kohlen* und Kok^v orkehr und. redet: gköchxehi^ 
eine ■_ : , -S|iö|iair'ir‘ weither Anteil. 4er • 

* W'selhehÄft. m. tivm AnDvhivtmg der • rhidni^.ViVivesttMlj^ciien Montoa* 


i). ; Die Aktien* Kunden, als dm im Erlaß vom 21. Navem* 

her 18e0 der G<^eU?(di.<3ft ilios^ Aoitege niachte, etwas über 

•':) 3. 22. Die Bewohuoi des Kolüeugebiofcs sahen, wie der 

Viapytzcrulv- der th>phtyffrm der Aktionäre in der Generalversammlung V,,K 
p. dfohtf&r t^ü erklärte, den Besclil.üseei) der Gesellschaft über den Bau nac 
emer rtpanmnig ept^eßen, von der nnuu u ob zt liehen würde, eirtft trenfc 

Schihlenmg ~r<i\ geheft, ilbnt die Ei^nhuhubestTebungen im Boeh.tfitiör 

•BeVteVn -vgf. ä. -Ol^S. 1 15 th 

|) Vid %;öÖ4lk*arM> auf Karte 2. 

*) ßs; bedeuten: in der Darstellung die Abkürzungen: 

B. M , 1A » I^tglßcb M ärldsiibe Eisen bahn 

C. M. K ~ CoInAimdcuGr Kkenbabn 

Kh, E. » Rheifiisclio Ei^nlmlin, 
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industrie gebührt, für deren Entwicklung sie durch den raschen und stetigen 
Ausbau ihrer Linien vielfach erst die Grundlage schuf 1 ). 


t 



Durch den Bau der Ruhr-Siegbahn und der Strecke Duisburg— 
Dortmund war ein in sich geschlossenes System von Bahnen mit den End¬ 
punkten in Duisburg, Düsseldorf, Siegen und Soest geschaffen. Nur die 
westliche Verbindungslinie zwischen der alten Strecke Hagen—Düssel¬ 
dorf und der ihr parallel laufenden Bahn durch das Kohlenrevier nach 
Duisburg wurde von der Gesellschaft noch nicht im eigenen Namen, sondern 
im Auftrag des Staats für die Aktionäre der Prinz-Wilhelm-Eisenbahn 
verwaltet. Dadurch war eine Berücksichtigung getrennter Interessen ge- 


*) Im Jahre 1881 waren an 18 Stationen der Bergiseh-Märkisohen Bahnen 
68 Hochöfen angeschlossen, von denen 52 in Betrieb waren. Sie verbrauchten 
täglich an Erzen, Kohlen nnd Kalksteinen 11 687 t; hiervon wurden 9 358 t 
mit der Bahn angefahren. 
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boten, die in der Verwaltung störend wirkte. Durch Vertrag vom 6. De¬ 
zember 1862 wurde deshalb die Prinz-Wilhelm-Bahn aufgekauft und ging 
am 1. Januar 1863 in das Eigentum der Bergisch-Märkischen Gesellschaft 
über. 

Trotz der für sämtliche Strecken des Netzes gegebenen außerordentlich 
günstigen Verkehrselemente krankte das Unternehmen doch an einer 
Schwäche, die von Anfang an auf die Rentabilität nachteilg wirkte. Es 
war der Mangel an Transportlängen. Die Bahn hatte in ihrem Gebiet 
die großen Verkehrsmassen aufzunehmen, nach allen Richtungen aber nur 
auf kurze Strecken zu befördern, um sie dann an andere Bahnen abzugeben, 
die teilweise entgegengesetzte Interessen verfolgten. Im Jahr 1861 z. B. 
durchfuhr auf den Bergisch-Märkischen Bahnen jede Person nur eine Strecke 
von 17,9 und jede Tonne Gut eine solche von 35,2 km gegen 39,6 und 69,3 km 
auf der Cöln-Mindener und 35,9 und 52,8 km auf der Rheinischen Bahn 1 ). 
Das Überwiegen der kleinen Transportlängen war finanziell um so fühlbarer, 
als die Ungunst des Geländes die Kosten des Betriebs sehr erhöhte. Der 
Transitverkehr ferner war unter den gegebenen Verhältnissen nur von 
untergeordneter Bedeutung. Die Bahn war lediglich auf ihren eigenen, d. h. 
den Verkehr angewiesen, an dem sie im Versand oder Empfang beteiligt 
war, und mithin in ihrer Prosperität fast ausschließlich von der Verkehrs¬ 
entwicklung in den Gebieten abhängig, die sie mit ihren Linien durch¬ 
zog. Um diese Nachteile soweit als möglich aus dem Weg zu räumen, 
ging das Bestreben der Gesellschaft in der Folgezeit dahin, längere Trans¬ 
portstrecken und konkurrenzfähige selbständige Durchgangslinien zu 
bekommen. In dieser Erwägung wurde zunächst der Bau der Verbindungs¬ 
strecke Hagen (Hengstei)—Holzwickede beschlossen (Generalversammlung 
vom 28. Juni 1862). Durch diese Linie wurde in Verbindung mit den zwischen 
der preußischen und braunschweigischen Regierung vereinbarten Bahnen 
Altenbeken — Kreiensen und Börssum—Jerxheim eine neue Verkehrslinie 
von Berlin nach den westlichen Provinzen und dem Rhein geschaffen, die 
gegenüber dem bisherigen Weg über Braunschweig, Hannover und Minden 
um mehrere Meilen kürzer war. 

Noch im gleichen Jahr, am 29. November 1862, genehmigte ferner 
eine außerordentliche Generalvers ammlung den Bau einer Bahn von Elber¬ 
feld nach Deutz und Cöln. Abgesehen davon, daß diese Verbindung mit dem 
größten Handelsplatz der westlichen Provinzen und dem Oberrhein einen 


l ) Vgl. Protokoll der Generalversammlung vom 29. November 1862. 
Nach Eröffnung der Ruhr—Siegbahn (1862), der ersten größeren Transport' 
strecke, betrug die durchschnittliche Transportweite für Kohlen nicht mehr ab 
32, auf der Cöln-Mindener Bahn dagegen bei Kohlen 52,5, bei Koks 97,6 km. 
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starken Verkehr zu bringen versprach, erfüllte man damit auch einen io Berg 
und Mark langgehegten Wunsch und ein erWieseüäs Bedürfnis. Die Ver¬ 
bindung über Düsseldorf war durch den großen l^-wfg.heOer und infolge 
des notwendigen Übergangs dort von dom Elbetfelder- zh dem getrennt 
liegenden Cöln-Mindener Bahnhof vor allem zu iinheqüüttt und zeitraubend, 
um einen lokalen Verkehr zwischen Elberfeld und CÖln Aufkommen au lassen. 
Der ein«r von Haan aus abzwvigenden Linie ü ber Opladen nach M ui - 
heim und Deute ermöglichte es auch gleichzeitig, .Solingen mit seinen Industr! »" 
bezirke« durch eine Nebenbahn von Ohligs aus Sri das Bergiseh-Märkiscke 
Rata anzuschlieöen. Diese konnte zusammen mit der Strecke flaan— 
Opladen am ■Jßi September 1867 eröffnet werden, -wahrend di^ Fortsotzüög 
Opladen—Mütheiiu am 8. April 1868 in Betrieb genommen wurde, Ehe 
Weiterreise yon Mülheim nach Cöln war nun anfangs noch mit -großen 
Schwierigkeiten verbunden. Der Beisende hatte die Wahl, oh er xn Fuß an 
den Rhein und mit dem Dampfschiff an eine der am linken Rheintifer 
liegenden Landungsbrücken oder ndt Droschke nach Cöln fahren oder endlich 
aich zum Müllieiruer Bahnhof der CöLn-Mmdenef Bahn begehen wollte, 
wo freilich passende Anschlußziigc aus Konkurrenzschikaneii nicht vorhanden 
waren. Da es sich nun hier am einen sehr erheblichen Verkehr handelte 4-- 
— im ersten Betrietejahr wurden auf der Strecke Haan—^Mülheim tuigeführ 
1 Million Reisende befördert —. legte sich die Regierung ins Mittel, Das 
Ministerium gab noch iui Jahr 1868 der Uöln-Mixide,iier GtweilHcbaft auf, 
verschiedenen tn Mülheim Ankommenden und abgehenden Zügen der 
Bergisch-Märkischon Linie, insbesondere auch an die Berlin-Cölner Kurier- 
und Schnellzüge, Anschluß zu gewähren. Im März 1869 müßte sich die Cöin- 
Mindener Gesellschaft, der diese die Konkurrenz noch verschärfenden, aber iiu 
Interesse des reisenden Publikums wohl berechtigten Maßregeln der Re¬ 
gierung naturgemäß sehr ungelegen kamen, auf Anoi-dnung de» Mäniateriüros 
sogar entschließen, die auf der Linie Kreiensen-—Altenbeken (Buke) i—Cöln 
verkehrenden und di« neu einzurichtenden Kurier- und Schnellzüge de» 
preußisch-braunschweigischcn Verbands — ihm gehörte die Bergiach- 
Märkische Bahn an — gegen entsprechende Vergütung ohne Wagenwechsel 
von Mülheim nach Cöln und umgekehrt zu führen 1 ). 

Die Strecke von Mülheim nach Cöln—Deutz baute die Bergiseh- 
Mürkische Gesellschaft in den folgenden «Iahten ans und übergab sie am 
1. Februar 1872 dem Verkehr. 

Durch den Ankauf der Aachen-Düsseldorfer und der Rnhrort-Crefeld- 
JLreiä Gladbaeher Eisenbahn (Vertrag:vom 8 . Januar 1866) faßte die Bergisch- 
Mörkiaehe Gesellschaft zuerst auf der linken Rheinseite festen Fuß. Der Staat 

l i Kind a. a. 0., 3. 130 und 131, wo Näheres hierüber ausgeführt wird. 
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hatte die Verwaltung and den Betrieb der beiden geuftonten B^hiwn laut 
Vertrag vom 26. und 29. September J&49 gegen tlcnrrvbrieietüßg einer Divi¬ 
dende von :V1_, übornommep. und «ich gleichzeitig das Beehr c?,f behalte;., 
zu jedes Zeit nach *mdi*mo»aiige? 'Kündigung gegen Erstattung' des- Xemt 
wert« not) Inj^ da» iEigentum. zu orwntbeaw Von dfssais 

Recht machte; er nun zugunsten der Bwgiseh - Märkischen Gefc-pUseliaft 
Gebrauch. die ihrer-.mt» da* erforderliche Kapitalzur Verfügung stellte' 
Es galt tum, einheitliche Verbindungen zwischen den rechts- nttd lisb- 
Vheiuisebei) Baimen her/.ustellen. Din Strecke- von Styrum, nach Ruh«-« • 
war bereite.: mn für die .Kuhlen der Witten-Duisburger Linie einen Abiur«' 

nacit <terir Rubrijrtei* Hüfen zu schaf fen.am:'begriffen*) und fcräiväte 
iha Julie 18ti7 etoffirtd wurden. Da Lurter die .ftuhmrt-Crcteld-Krfiis G?a<L 
baehev Bahn war \Vraijttlang de» Verkehrs zwischen Homberg und Ruhrort 
eine Trajekban^tuH mit He he tö reit besaß, war für dir nördlich© Linie ftiat» 
dutehgeliende Verbindung mit Eröffnmig der Strecke RuhrDrt---St}Tunt 
vorhanden. Das Projekt einer testen Rhcinbrüeke brn Düsseldorf dagegen;, 
konnte oret einige Jahn- später zur Ausführung gelangen,, obwohl ©?• schon- 
in der G©ner&!y©r^mndung -.vto-m ..ÄL' .^oyeihVer lßöä bnachJossen war. 
Zwischen dem Bergl.sehcn Lande und d*^ hnksrheintechen iaditHfrie^ haupte 
HäehhVli deu Stadien Neuß,- Gladbach, Rheydt. Viersen und Orefekt, 
herrschten niunlieh «ehr lebhaft« und mannigfache Verkelirelüszißhunge», 
so daß die |iite)i^Miv S , .'hiffbriic.kh bbi Hbsdtjldhrf- seit einer Reihe sron Jithfcn 
bcwiits tfeit vfeifoiderungch ttieht gctceht- werd#.« 'koimta und gleichzeitig 
.eitler; weiteren Ausdehnung dieser geschäftlichen Verbindungen himtemü 
im Wvge stand. Gegen die Zniassnng der festen RbcitahrCteLvr in der 
vota D'iijspeldorf .erhoben sich jedoch Äh&ngw 

aiibh stihß dio Reö&etenng dpi Iteplinte unf örtliche Schwierigkeiten, uml 
eoxgcgetastehtmAc Brücke bei Duisburg stet’? 

Düsseldorf zu erbauen, ■ trugOh .-zakheil; Xu diesem Konflikt 
zwischen den Interessen der i^ande^V'erteidigong und den berechtigten 
Wünschen dev links- und rei.4tsrlwhiii.#hen imiustriü tgalr der König dann 
die Entscheidung int Sinn der Antrüge der Brwglwh -Mürkieob^ XtexrJl* 
Schaft..- Die ..Kouig-AVifht-lois-Bbeiu IshH-nivahnin-ih-ki--' wurde zuerst irrt 

1 ) Kiujfui gpjö^ri t-eg.tter ^k'tifcu h^f.t* ^^Jkclxaifc 

vöth^r Qv\Xoyh%n. kintO*uri£*'<ltff nbrigeG Aktien hfräwpruchtv 

die ^aniin'f tftin H T I 1 000 .& J'rto ^Ctr^^l^MkTk:üx?b«' iiUernviluu 

aämtliclK '-.ruhst O - irarf hauo <i*Mi £fc&i*r 3 $Vi #5fi 'dt 

zxt «t 'ü* ZtfeÄft lif >n*fcy piektet 

baHe* 

2 ) Bf^hbiß der OetAeralvei^animi«mg vcuxi pÄi^lb'««: 1 S0:K 
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Juli 1870 für den Aufmarsch der Truppen naeh Frankreich und demnächst 
auch für den allgemeinen Verkehr eröffnet 1 ). 

Die Bedeutung der neu erworbenen linksrheinischen Bahnen wurde 
im gleichen Jahr (1866) noch vergrößert durch den Ankauf der 
Strecke Viersen—Venlo, die von der Aktiengesellschaft der Preußisch- 
Niederländischen Verbindungsbahn erbaut war. Auf diese Weise hatte 
die Bergisch-Märkische Gesellschaft einen selbständigen Anschluß an das 
holländische Eisenbahnnetz und insbesondere an die wichtige Linie von 
Venlo nach Vlissingen und Rotterdam erhalten. 

Im Jahre 1868 konnte die Zweigbahn von Barmen-Rittershausen 
nach Lennep und Remscheid dem Betrieb übergeben werden. Sie war für 
die Industrie beider Städte von unschätzbarem Wert, da die dortigen 
Gewerbe an sich schon unter den ungünstigen Geländeverhältnissen zu 
leiden hatten 2 * * ) und infolgedessen eine erfolgreiche Wettbewerb gegen die 
Unternehmungen, die bereits Bahnverbindung besaßen, kaum noch möglich 
war. Die Bauausführung bot bei dem sehr gebirgigen Gelände große 
Schwierigkeiten und ging nur langsam vonstatten. Der Staat und die be¬ 
teiligten Gemeinden leisteten einen unverzinslichen Beitrag zu den Kosten 
in Höhe von 6 000 000 M. 

Das dauernde Bestreben der Gesellschaft, selbständige Durchgangs¬ 
linien und größere Transportstrecken zu erhalten, ließ in Verbindung mit 
einem auftauchenden, nicht außer acht zu lassenden Konkurrenzunter¬ 
nehmen den Plan erstehen, eine Bahn von Düsseldorf über Ratingen, Kett¬ 
wig und Werden im Ruhrtal aufwärts über Schwerte, Arnsberg, Meschede 
nach Bestwig, War bürg und Cassel mit den für die Entwicklung des Ver¬ 
kehrs erforderlichen Zweig- und Anschlußstrecken zu erbauen 8 ). Es hatte 
sich nämlich unter Beteiligung angesehener Interessenten und Kapitalisten 
ein Ausschuß für eine Bahn von Düsseldorf über Ratingen, Kettwig nach 
Cassel sowie von Cöln nach Meschede zum Anschluß an erstere Linie gebildet 
und vom Ministerium, das diesem Projekt eine hervorragende staatswirt¬ 
schaftliche Bedeutung beilegte, die Zusage der Konzession unter der Be- 
diaguJig erhalten, daß in bestimmter Frist das erforderliche Kapital nach¬ 
gewiesen werde. Die Hauptlinie des neuen Unternehmens sollte also 

1 ) Denkschrift S. 26. Z. Zt. wird etwa 30 m oberhalb dieser alten eine 
neue zweigleisige Brücke zur Entlastung der bestehenden Rhein Übergänge in 
Verbindung mit dem Ausbau des 3. und 4. Gleises der Strecke Düsseldorf—Neuß 
hergestellt. Die Kosten sind auf 5 000 000 M veranschlagt und das Bauwerk 
soll am 1. Oktober 1911 in Betrieb genommen werden. 

2 ) Vgl. S. 667 ff. 

*) Beschluß der Generalversammlung vom 30. Juni 1866. 

Archiv fflr Eisenbahnwesen. 1910. • 70 
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das Gebiet zwischen der Witten-Duisburger und Soest-Düsseldorfer Bahn 
der Ruhr entlang durchqueren und würde mithin bei den teilweise kürzeren 
Entfernungen einen Teil des bisherigen Verkehrs in beiden Richtungen an 
sich gezogen haben, während die Linie Coln—Meschede die Ausdehnung 
der Bergisch-Märkischen Bahnen im Süden und besonders die Strecke 
Elberfeld—Oöln beeinträchtigen mußte. Mit dem Komitee, dessen Inter¬ 
essen wesentlich im Aufschluß des Gebiets der Ruhr entlang bestanden, 
wurde eine Vereinbarung dahin erzielt, daß die Gesellschaft sich bereit er¬ 
klärte, die Bahn von Düsseldorf bis Bestwig zu bauen 1 ). Der Staat machte 
Jedoch die Konzession für diese Strecke davon abhängig, daß 

1. die Bahn über Bestwig hinaus durch das Gebiet von Waldeck und 
Kurhessen bis nach Cassel direkt oder im Anschluß an eine in diesen 
Gebieten nach Cassel durchzubauende Bahn fortgeführt werde, und 

2. die Gesellschaft auf Verlangen des Staats bereit sei, eine Bahn 
von Finnentrop (Station der Ruhr-Siegbahn) nach Olpe im An¬ 
schluß an eine Bahn von Cöln nach Cassel sowie diese letztere Linie 
entweder selbst zu bauen oder auf die Konzession für die Strecke 
Meschede—Cassel zu verzichten, falls sich künftig ein Unternehmer 
für die direkte Bahn Cöln—Meschede—Cassel finden sollte. 

Mit diesen Bedingungen erklärte man sich einverstanden. Eine Durch¬ 
führung der Bahn bis nach Cassel, als dem bedeutendsten Zentrum der 
mitteldeutschen Linien, mußte der Gesellschaft im eigenen Interesse er¬ 
wünscht erscheinen, und für das Zustandekommen eines Unternehmens 
für die direkte Linie Cöln—Cassel, getrennt von dem Bau der Balm 
Düsseldorf—Bestwig, war bei den großen Geländeschwierigkeiten und dem 
sehr hohen Baukapital nur geringe Aussicht vorhanden. Um jedoch die 
Baustrecke, die in der direkten Richtung auf Cassel ein gebirgiges und 
teilweise verkehrsarmes Gelände durchschnitt, erheblich abkürzen zu 
können, trat man wegen eines Anschlusses in Warburg mit der hessischen 
Nordbahn in Verbindung. Diese Verhandlungen, die durch die Ereignisse 
des Jahres 1866 wesentlich erleichtert wurden 2 ), führten bald zu dem 
gewünschten Ergebnis. Die Konzession der auf 55,5 Millionen Mark 
veranschlagten Ruhrtalbahnen wurde am 1. Oktober 1866 erteilt und die 
Linie von Schwerte bis Warburg nach vorheriger Inbetriebnahme einzelner 
Teilstrecken am 6. Januar 1873 eröffnet 3 }. Inzwischen, durch Vertrag vom 

*) Vgl. Näheres im Protokoll der Generalversammlung vom 30. Juni 1865. 

*) In der Generalversammlung vom 12. Oktober 1867 erklärte der Vor¬ 
sitzende der Deputation der Aktionäre: .»Unberechenbar war das Ergebnis 
einer jeden mit der Kurfürstlichen Regierung einzuleitenden Verhandlung.“ 

8 ) Als letzte Teilstrecke der mittleren Ruhrtalbahn wurde Hattingen— 
Herdecke am 1. Juni 1874 in Betrieb genommen. 
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7. und 10. März 1868, war auch die hessische Nord bahn angekauft. Sie 
bestand aus den Strecken von der preußisch-hessischen Grenze bei Haueda 
(Warburg) bis Cassel, von Cassel bis Gerstungen und aus der Zweigbahn 
von Hümme bis zur Weser bei Carlshafen. Mit der Fertigstellung der 
Linie bis Warburg erlangte daher die Bergisch-Märkische Bahn ihre größte 
Längenausdehnung zwischen ihrem westlichen Ausgangspunkt an der 
belgischen Grenze *) bis zur thüringischen Station Gerstungen im Herzen 
von Mitteldeutschland 1 2 ). 

In den nun folgenden Jahren des wirtschaftlichen Tiefstands be¬ 
schränkte man sich darauf, das Hauptbahnnetz nur insoweit noch auszu¬ 
dehnen, als der Bau der einzelnen Strecken bereits in Angriff genommen 
oder beschlossene Sache war. Hierzu nötigte die ungünstige finanzielle 
Lage der Gesellschaft. Die Dividende sank 1873 von 6 auf 3 % 3 ). Zum 
großen Teil war dies wohl die Rückwirkung der außerordentlich schweren 
industriellen Krisis, die damals einsetzte. Vor allem aber machte sich sehr 
merklich fühlbar, daß man gerade in den Jahren vorher große Kapitalien 
in Neubaulinien aufgewendet hatte, für deren Anlage im wesentlichen nur 
Gründe der Konkurrenz maßgebend gewesen waren und die daher nur all¬ 
mählich zur Entwicklung kamen. Das an der Dividende teilnehmende 
Kapital war von 63 Millionen Mark im Jahre 1870 auf 81 im Jahr 1871, 
105 im Jahr 1872, 150 im Jahr 1873 und schließlich mehr als 208 Millionen 
Mark, also binnen 4 Jahren auf den dreifachen Betrag gestiegen. 

Große Bedeutung hatte die am 15. Oktober 1876 eröffnete Ver¬ 
bindungsbahn Scherfede—Holzminden. Um sich einen dauernden Einfluß 
auf die Verkehrsentwicklung von Rheinland und Westfalen in der Richtung 
nach Nordosten zu sichern 4 * ), hatte man in Gemeinschaft mit der Berlin- 
Potsdam-Magdeburger Gesellschaft die Braunschweigischen Bahnen an¬ 
gekauft 6 ). Da sich nun an letztere in Holzminden die von Scherfede ab¬ 
zweigende Linie direkt anschloß, wurden auf diese Weise der oberen Ruhr¬ 
talbahn die großen Transporte vom Rhein nach Osten erhalten. 

Mit der Besserung der Konjunktur für die Kohlen- und Eisenindustrie 


1 ) Die Strecke von Aachen bis zur belgischen Grenze bei Wolkenraedt war 
am 29. Juli 1872 dem Verkehr übergeben. 

2 ) Denkschrift S. 28. 

*) Sie stieg bis 1879 nicht über 4 y 2 , betrug 1880 5 H und im letzten Jahr 
vor der Verstaatlichung (1881) 4,8%. 

4 ) Aus der gleichen Erwägung hatte die Gesellschaft im Jahre 1866 mit 
dem Staat einen Vertrag über Ankauf der Westfälischen Staatsbahn abge¬ 
schlossen, dem jedoch das Haus der Abgeordneten seine Genehmigung versagte. 

*) Beschlüsse der Generalversammlungen vom 30. Juni 1870 und 7. De¬ 
zember 1871. 

70* 
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ging auch die Erweiterung des Bahnnetzes wieder Hand in Hand. Die 
am 15. Februar 1879 in Betrieb genommene Linie M.-Gladbach-Roermond 
(Dalheim) brachte die sehr wichtige Verbindung mit dem Hafen von Ant¬ 
werpen. Am 1. Juni 1880 wurde ferner die Strecke Oberhausen-Caternberg 
eröffnet und damit für den Kohlen verkehr eine neue selbständige Linie, 
Oberhausen—Herne, geschaffen, nachdem 1876 bereits die 4 Jahre vorher 
begonnene Strecke Essen—Schalke—Herne vollendet und hierdurch die 
Bergisch-Märkische Gesellschaft in das industriereiche Gebiet der Emscher 
eingetreten war *). In der Nähe der Station Bismarck an der Strecke Ober¬ 
hausen—Herne schloß sich die von der Niederländisch-Westfälischen Eisen¬ 
bahngesellschaft ebenfalls neu erbaute, bis zur Landesgrenze führende Bahn 
nach Winterswyk an. Da die Bergisch-Märkischen Linien im Gegensatz zur 
Cöln-Mindener und Rheinischen Eisenbahn noch keinen selbständigen rechts¬ 
rheinischen Anschluß nach Holland besaßen, wurde die Strecke Bismarck— 
Winterswyk in Pacht genommen und am 21. Juni 1880 dem Verkehr über¬ 
geben. 

Als das gesamte Bergisch-Märkische Unternehmen am 1. Januar 1882 
verstaatlicht wurde, lagen noch folgende Konzessionen vor: 

I. Bereits in Angriff genommene oder zum Bau vorbereitete Linien: 

1. Deutz Außenbahnhof—Deutz Schiffbrücke, 

2. Menden—Iserlohn, 

3. Haufe—Altenvörde, 

4. Troisdorf—Ründeroth (Aggertalbahn), 

5. Creuzthal—Hilchenbach, 

6. Remscheid—Feld, 

7. Homberg—Moers; 

II. noch nicht in Angriff genommene Linien: 

1. die Stolberger Talbahn, 

2. M.- Gladbach—Cöln, 

3. Bommern—Witten, 

4. Deutz—Obercassel, 

5. Ruhrort—Osterfeld, 

6. Schalke—Zeche Hannover, 

7. Carlshafen—Beverungen, 

8. Hamm—Osnabrück. 

l ) Näheres über die Emschertalbahnen bei Kind, a. a. 0., S. 119 ff. 
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11 . KaimUI. 

Die Verstaatlichung. 

Als nach den umfangreichen YVrstauUnliungen dar Jahre J67& und 
1880 die itt^gierung da./.« schritt, Betrieb uüd Verwaltung' der »amtlichen 
Bahnen (tfidieitiibh zu gestalten, standen diesen Bestrebungen die gcd-retüiteo 
und v mlfac U, entgegengesetzten Interessen dar Bergisirh-MÄfkisehen Qp- 
s :’ < itiu» hindernd im Woge, insbesondere nachdem die <'cUn>Mindvnet 
und Rdojj>iaehe Bahn durch die Gesetze vom SO« Ilezetui«?»- 1878 und 
14. 108} ÄjAf,4ö,ti Staat übergogangen waren. Im öithrnaiionftlen 

'nie nü ifttenirtB yerköke r.vrk^btm den wiohtigsthä HamWfP&tziw und 
l udysttifbe-zirken der MohätoIijc nahm da* Bergh\diViark.i«t , be tjiiter- 
«leltuic.n eine ; gleich cinDdömit-lh' Stellung «du,, überall in Verbindung Oder 
in KirnferredO ixiili den für - Rechnung dos Staates betriebenen BahftwB!. 
Den wichtigen Verkehr zwischen, dem Nied*n'beinisehA\V.stfäliselK<n 
Indus triexevier and den Rafenjiihitzen von Amsterdam, Rotterdam und 
Antwerpen macht« ba den von de*- RhevoiseUctt. und CohtAiindohw ömshtt- 
sc-hdlt erbauten ßahncu streitig. Durch -die Bfrfxjke: 

»nindeft \var ; wie erwähnt, eine groüfe gegen 

d»6 duntAehi,v (difewhUtjjälibh «haatlivhe Idttib «diitdei)—Hannover eine kürzere 
••Wad ^ihigibj^i'dgiigö \ wfbüidungmit. dem nördlichem i%d der Provinz Sachsen, 
dtjibestimler« Magdeburg uu*£ Öerlm (hmtellic. Im Verkehr nach Osten 
wurde- ferner mit der Linie übKt Gmlungcn die Konkurrenz gegeu die 
kürzere Btaatsbaiinlimts über *Jttbergen-’- Nucthciin—iNhirdiiau.scn nach der 
Provinz und dem Königreich Sachsen wush Bphkfcsiött ünd Oatcrröjch- 
tbigüru dureligefübrt. Atu «öhftrNtöti. je^iwäi trat ■dieggt' SyMdfBtröit df>r 
fnterosvui mit den für Staat,»rneJmwng ■ betciübeaeii Linien im . Nieder - 
rbt-HUKch- Westfälischen Industriegebiet sbibst horvius Bin Blick auf die 
beigefügte Karte. zeigt, vife-fuhr die gwB&h fl^htäd^eA Bahnen 

mit Hunderten von Artin&ibB^fbifljungen *».-Öwabcm;. JtecheA 

\ , ,jy:;v • 1 ;V • V".. }, •' .v • 

und industriellen $Mi duw)ikr$üztenunß, ^WäögiUi,' 

und • «$ ad; Jättuhwer %n wrndi^ HoTr^teJitoig m «'örw^^nntt 

KiMm lediglich (Jä#pC' dei beteiligtet* Urtier^ 

nöhmer, 'sicht aber durch da# 2.nteruasi> dks V'erkcbm hiMmv.vt 
Ohne rirdvtt'tliehexi gemeinsamen Pkn, ti#r ^voifello* • bei Währung aller 
Verkehr^bc^lurfiib^ nur einen Brüchtril (leb ta^ftchUeli' • aufgmveflidtetw; 

*' * • yjf: , v ' \**! v(’< *7 >' ‘ r ivV* ! 

*) Aid kÜgernriaoii Gründe der Y^tafitheJniitg tle^ fciMeiihairnen ^ell 
nicht oiu^^gange« werden. 

£) Per felgexiden Darstellun,g i«t die amtüöhb heuründiüu: 
outvvurJX \<etretfei)d. den weiteren Erwerh von FrivnfoisniAiirtluiGif dnroh iteti 
Xu-in'*. } *r*$bU‘ vom 2 s. März 1882 } vieikeh &ugrande 
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Die Entwicklung der Bergisch-M&rkischen Eisenbahnen. 




Baukapitals beansprucht hätte, lediglich von Erwägungen der Konkurrenz 
und Eifersucht gegen die Nachbar bahnen geleitet, hatte jede der 3 großen 
Gesellschaften sich selbständige Verbindungen mit den Hauptplätzen der 
Industrie und den größeren Kohlenzechen geschaffen. In dem ängstlichen 
Bestreben, die Transporte möglichst weit auf der eigenen Strecke zu be¬ 
fördern und sie tunlichst erst an der äußersten Grenze des Reviers an die 
Nachbarbahnen abzugeben, waren die Linien der einzelnen Gesellschaften 
so ausgebaut, daß sie oft meilenweit nebeneinander herliefen und sich nur 
ganz lose verknüpften, wenn sie mit ihren Verzweigungen sich durchquerten. 
Von den 247 Bahnhöfen und Haltestellen der Bergisch-Märkischen Bahn 
waren 76, und zwar die wichtigeren, Wettbewerbsstationen mit den für 
Staatsrechnung verwalteten Linien, zum großen Teil an den einzelnen 
Orten in getrennter Lage und nur lose und unzureichend miteinander ver¬ 
bunden. 

Diese Zustände, unter denen die Industrie nicht weniger zu leiden 
hatte als die Eisenbahnverwaltung, konnten auch, wie die Erfahrung ja 
lehrte, durch den Einfluß des Staat« als Verwalter des Unternehmens 
nicht beseitigt werden. Die Befugnisse, die der Deputation der Aktionäre 
in dem Betriebsüberlassungsvertrag beigelegt waren 1 ), hatte die Regierung 
von vornherein in der Praxis aus Zweckmäßigkeitsgründen ausgedehnt, 
insbesondere alle Fragen wegen Erweiterung des Unternehmens, Beteili¬ 
gung der Gesellschaft an anderen Eisenbahnen sowie Ausgabe neuer Aktien 
und Prioritäten von der Beschlußfassung der Gesellschaftsorgane 
abhängig gemacht. Trotzdem war, als die Dividende für 1873 so erheblich 
sank, eine lebhafte Agitation gegen den Betriebsüberlassungsvertrag hervor¬ 
getreten, dessen Bestimmungen man wenigstens zum Teil den Rückgang 
des Unternehmens zuschreiben zu müssen glaubte. Dies führte dahin, 
daß die Rechte der Deputation durch den Statutnachtrag vom 26. April 
1875 noch wesentlich erweitert wurden. Sie hatte die Geldmittel für Er¬ 
weiterungen und Ergänzungen des Unternehmens auf den vorhandenen 
Bahnstrecken und die Änderung der Tarife (jedoch unter gewissen Be¬ 
schränkungen) zu bewilligen, sämtliche Rechnungen und Bilanzen zu revi¬ 
dieren und abzunehmen sowie die Dividende nach Anhörung der Direktion 
festzustellen. Uber das Ordinarium des Betriebsetat« und über den Be¬ 
soldungsetat war sie gutachtlich zu hören. Der Vorsitzende der Deputation, 
die nunmehr aus 21 Mitgliedern bestand, war ferner berechtigt, die Akten 
und Bücher der Direktion, welche sich auf die der Mitwirkung der Deputation 
unterliegenden Angelegenheiten bezogen, einzusehen, auch an den Sitzungen 
der Direktion, in welchen derartige Angelegenheiten zur Sprache kamen, 

J ) S. 855. 
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allein oder unter Zuziehung einzelner Deputationsmitglieder teilzunehmen. 
Diese Befugnisse ließ sich die Deputation in keiner Weise schmälern, machte 
vielmehr eifrig von ihnen Gebrauch und versuchte sogar bisweilen, Einfluß 
auf die Verwaltungsmaßnahmen zu gewinnen, die sich statutmäßig ihrer 
Mitwirkung entzogen. Als z. B. im Herbst 1880 nach dem Übergang der 
Rheinischen und Cöln-Mindener Gesellschaft auf den Staat für die Wagen¬ 
verteilung im Ruhrkohlenrevier von den Königlichen Eisenbahndirektionen 
Cöln und Elberfeld ein gemeinsames Wagenamt eingesetzt wurde, was 
man in den Kreisen der Industrie sehr lebhaft begrüßte, erhob die Depu¬ 
tation, ohne die für die allgemeinen Verkehrsinteressen mit jener Einrichtung 
verbundenen Vorteile zu verkennen, doch mit Rücksicht auf die finanziellen 
Sonderinteressen der Bergisch-Märkischen Gesellschaft gegen die Errichtung 
des Wagenamts Einsprache, der freilich nicht stattgegeben wurde. Die 
Sonderinteressen der Aktionäre ließen auch eine Verständigung über den 
dringend notwendigen Umbau verschiedener, sehr wichtiger gemeinsamer 
Bahnhöfe auf den Konkurrenzstationen, z. B. Düsseldorf und Duisburg, 
nicht erzielen. 

Alle diese Umstände drängten im öffentlichen Interesse dazu, die 
Bergisch-Märkischen Bahnen baldmöglichst zu verstaatlichen. Die Aktionäre 
selbst waren ebenfalls von der Unhaltbarkeit des Verhältnisses überzeugt, 
das sich für die Gesellschaft aus der jetzt zwiespältigen Stellung des Staats 
als Mandatar und Konkurrent ergab, und hatten demgemäß schon im Jahre 
1879 beim Ministerium die Verstaatlichung der Bergisch-Märkischen Bahnen 
oder Rückgabe der Verwaltung an die Gesellschaft beantragt. In der Denk¬ 
schrift vom 29. August 1881, in der die Deputation den Aktionären die 
Übertragung des Unternehmens auf den Staat grundsätzlich empfahl, 
werden die Interessen des Staates und der Gesellschaft an dieser Maßnahme 
sehr richtig gewürdigt, indem es dort heißt: 

,,Es darf von vornherein als zweifellos angenommen werden, daß dein 
Vorgehen der Königlichen Staatsregierung eine gewisse Notwendigkeit 
zugrunde liegt, welche von beiden Seiten nicht von der Hand gewieson werden 
kann. Für den Staat ist dieselbe, wie nach der allgemeinen Lage der Verhält¬ 
nisse angenommen werden darf, in dem Umstande begründet, daß der Erfolg 
der Eisenbahnverstaatlichungen, welche bereits zur Ausführung gebracht sind, 
in vollem Umfang erst dann gesichert erscheint, wenn in dem wichtigsten 
I ndustriege biete des Staates auch die dritte große Linie sich 
in seinem Besitze als Eigentum befinden und die Regierung befreit sein 
wird von allen denjenigen Beschränkungen, welche sich aus der Trennung des 
Eigentums für eine einheitliche Administration und für die volle Ausnutzung 
aller Vorteile und Kräfte des gesamten Bahnsystems als notwendig ergeben. 

Ist auch der Staat als Verwalter der Bahn tatsächlich in der Lage, seinen 
Einfluß in allen wichtigen Maßnahmen nicht allein für die allgemeinen Zwecke 
des Transportwesens, sondern auch für alle Berührungspunkte unter den Staats- 
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und Privat bahnen von Rianhiawd" und We&tfuhm r.txx «^bringen. so 

bilden dennoch die- Juieri^eu der durch den Staat vmivt *nw Privat- 

die: J^r^iöinn^ öJJm der mÄruugfaUigen Vorteile, 
lödlglkb 'müh. Tjism; ailgemeitu&ti geregelte Ans- 


tyäßb^ _ . ... s _ ..., ^ _|^_ r i 

nuuung der liagtsnilea. Jiniea, dwth die Kimmmtmleguiig reo 

Bahnhof an, el^b^itiiehe fcdHong uabwhrankie ^«riugiuig über 

Bei^)s^rnitt#d: Höd &hte durchaus ein heitliehe Orgab isätiuu^ B eseit»• 

girng der gf^euwact^ weh of fm d^rüv hcn ot*jprmiukiiv en Arbeit im Tarih um] 
Reehnuiigevff^ii 


gxAvwwx* werden kbunmu 

Für 3»i«d ah^r aua dm* Rrwuf.fc^tung des Biuutehalmuecze?* 

nu& der der 05lu-M{ud^U^r füröiriiscten und Potsdamer Bahn 

y^randerauguö m »fern Y^Watnifc *W& forrorgegangcn, wk'hö die 

^^üix>tg beider Teile er«?ehrten, und da* Vernrauei.v <uu tdue'gedeih;!n/.he WVu< • 
ent^itldisug dag (?n t dir j5e^rn^u d beeintraeh/dgeu; “ 

Tßkr (to ;5h ; Dezember 1B8T wurde ©in ifcuvrfö?"tau# vd«^'..^Äixi'r* 

• jäa^io^ ; ’Aiüß 5iA$oVdfcvbt>fc genuhiniigtet ^ Y*rtr&g l ) . sfma&i- 

V.uva) ?. |||j{ n u ö t .1 0 6 L* an. Ynrwallfm£ und IVtrieb de> Bevgbrh-M^Y 
$e.heit Risenh^ für ; H e c* h n «j n g <i e s B t ä a £$ 

•HUird^,' X%vdizeit4g Cä^bfi^riüt v- cä^briaixi' -; 

lüftg: 4&& '4# JÖepft tatinn $ferO .4)d'h'ittürö auf. .40 Königliciien Ki.Hunfohhi : 
'4vc^kli4B ,: über» hiu*eSrbi* fiiu nicht zur Durchfuhrtmg‘■4f^ ; ‘ , ‘tV/-t 

:dnr\formel)eo A df&uixg bestehen bleiben- lüü.'ßt:^«:- 

Dur ^rM.;u gewahrte tjteü iöhäbcrü der Stnhm’&luie’t eine fcpg 

&$k ; $&' lä\>*S für difc 4ktio ro ä® : j~ 

bfebfctfr ftb?h aber da^ .JiWplit %>T* 

Uurgirr.»; h -e.n < /?< -or^ r: uu>{ ihre Auflösiiftg. höre,-* 

«ttUihi^vrii itt 1)80?' 

•1. Alle Pruuttat^ubühofu dk Kruk nich auf :jTi 347 4G*J .R i- •• 

"§o^ie als Sol^t^ufd^r 

v!u •ihumehrnjeu. 

;-. v\a-'*n Kaufpms vun ’JU) 'mhj nun .n. d< s m Nujiünaluert 'h‘~ KufUu.r 
fVkiiotikapiial^ enVifpröohornh an <11$ jLiijUitiatoiMn «wecke *U\uiu 
mähiger A ertoiiuiig m die- .4k54fdwJi^hev.- atu üb^Weiaeü.. 

Zur ‘ijjrleieliterung de^ .bcahöichtigt^n Aukuivf- enwjo \tv-v (iamiv ver- 

bmidcnen Uejuidatnm de.v kniern« hm^y< l\u: ?k‘m Staat ferner die V^t- 

j.d.Jieb>uug ;>L, ^pätostt.ui8 muöj *2. Januar i883 * - ülsn «uaahbungjg vnu« 
Zi>ix]tofik! d(**-. Ankuitf- - den Aktionürcri gongen Abtt^nmg ihiv** iU^t- 


zur 


/ .ßifejäPii; '^ö -St?- SIä?^ fand «lur \ T erirftg die iaiidÄhe^^A 

XiJanc^ Weilnv dor ‘8iui\f m u eine Biylljfe^ y «ui r. - r ’ v , bcwÜlicröu, du 

jedoch die AktMjh»lTe Ai>JV .IBfrc.nsir.; : 4$QUt : ■ .rdx^reTSft^ri.d^n erklärtwurde der 
*rhöht\ >. ••;'■; ;' ,, ;.\ \« ‘ , ’ ■ . , ‘ ; 
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(Einlieferung der Aktien nebst Dividendenscheinen und Talons) Preußische 
Konsols, und zwar für je 4 Aktien vierprozentige Staatsschuldverschrei¬ 
bungen zum Nennwert von 1500 JC, anzubieten. Da dieses Äquivalent so 
bemessen war, daß es den Aktionären größere Vorteile bot als die Beteiligung 
an einem späteren förmlichen Liquidationsverfahren, zog die über¬ 
wiegende Mehrzahl der Aktionäre den freihändigen Umtausch der 
Aktien vor. 

Aus Gründen finanzieller Art machte die Regierung in den nächsten 
Jahren von ihrem Ankaufsrecht noch keinen Gebrauch. Es befanden sich 
nämlich noch etwa 63 Millionen Mark 3 y 2 prozentiger Obligationen zu 
einem durchschnittlichen Kurswert von 93% in Umlauf und es war rechtlich 
sehr zweifelhaft, ob den Inhabern dieser Papiere nicht im Fall des Eigen¬ 
tumserwerbs und der damit verbundenen Liquidation der Gesellschaft ein 
Kündigungsrecht zustand. Diese Umstände durfte bei der Höhe des Objekts 
der Staat naturgemäß nicht unberücksichtigt lassen. Er wartete deshalb 
ab, bis das Rechtsverhältnis in einer Feststellungsklage durch letztinstanz¬ 
liches Erkenntnis des Reichsgerichts geklärt war, das zuungunsten der 
Prioritätsgläubiger entschied. Zum 1. Januar 1886 wurde dann die Auf¬ 
lösung und Liquidation der Gesellschaft herbeigeführt. 


3. Kapitel. 

Die Königliche Eisenbahndirektion Elberfeld seit dem l. Januar 1882 . 

Nach der Verstaatlichung der Bergisch-Märkischen Bahnen hat der 
Verwaltungsbezirk der Eisenbahndirektion Elberfeld mannigfache Verände¬ 
rungen erfahren. Zunächst allerdings blieben die bisherigen Verhältnisse im 
wesentlichen bestehen. Mit dem Übergang der letzten der 3 westlichen 
Eisenbahnuntemehmungen auf den Staat waren die Hindernisse fortge¬ 
fallen, die vorher einer einheitlichen Gestaltung des rheinisch-westfälischen 
Eisenbahnnetzes entgegenstanden. Eine planmäßige Zusammenlegung der 
einzelnen Strecken zu leistungsfähigen, in sich abgeschlossenen Verkehrs¬ 
bezirken erschienen aber erst möglich, wenn die zur Herstellung besserer 
Verbindungen der Gruben- und Hüttenanschlüsse und der Bahnhöfe ge¬ 
planten Anlagen vollendet waren. Man ließ deshalb vorläufig nur solche Än¬ 
derungen eintreten, die schon unter den gegebenen Verhältnissen Erleichte¬ 
rungen und Vereinfachungen herbeizuführen geeignet waren. So wurden am 
l. April 1883 die linksrheinischen Bergisch-Märkischen Linien, die im Be- 
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Aiwlu*n ivtefi '* jy ’Uer • Ki&enhÄi:i«,clji^kti(L>n Oökv dink'- 

rbtftiusd^ und die {Gxfätet&h&m&n) der Eiam- 

EJbd^id die f.^ia der Khdifefe 
I^senb&fan - w "r^wtc Unk 4 )MMddf >rf~ -Hörde—I>brimund *; 

•>:o>vie 4d rrbi4 it. .Hs -feit! die;£f- 

waUutteji \ dkmdatjgtm Itif die liei artJidjC'U Venvait ti«a'j> 

ge: i ;.;Ä|>:rU; I fijft? «J33 J 
kv^.d^anif K?»*;*r *: md, vereinigte dk> ibai) umerAtdkru Snvv k<m« mit fei 
\$a>v$v 4£ dw 

<‘du uvrhtwritrüu^olt/. .1'bV Kt*me H«ri der ;pr»Hn.ftedien Sra?n-> < ; ■ 

kW- ■{. April iH^a m;,vu\« * >\e>k;re Ajidontng iu |&$ 
4? IWtö nJSK*g,., Pkd jirAfe/ d&ff 

•\md ihre \"fe;rdtupg**t&f ugnij*$ty Hbf die IfektiAim« MmHkeH*:-'! yg 

>vtPA%|i *iW : VerkIeii^riuig .upd Y^i$k?W*$; fe ^Ud^nfe 

*>k,*-krjon.sBe^ff;te c rtmderiiek,fj. I v btcr AtjiteptUUig:yii$ 

pfeä #rhiei£ damals #*p \ w^itun^ybesvH'k .ISfJ^Md im Wes^flkfejt 

sdkeii kmuiym V'urfüug. -Im Laak tiw A;dnv Hy. ewn <km a(u* 

der Berpiv<di-\rifa:--d--e BV-nk»h ngHyU^ekek kye «Auiv'r*" *» ; 

uafWpijfHl Wert« letztere ^uidi qadir &fe; joik^ 

ypii vwqisvnnn je# >*• u k^x &i*gtfed!.i r«?i« kfcfetfft’ dk engeres •u-MV-a^iiok-'- 
V^rkfdij-^bpH diiivb $\\Y\g : tmd j§§ - ii -'' V<-rH • • •• 

!m»e?i arßi^^pöm. -■- ist defc SHi.^ jäk-v*- A.ifii.tl»* = <« uvd k‘*k 

iV-'ord^H. U-m e H^-ky ik ey» der :•■«, 4r f ii iife 


‘ r i LiS^ : v.'»}^. n», ftfe 

LV/irk< vViji o k^U'mb6uipierii lio4#>r( ä ^ v ]äm, '.I>vj^öktuyt, ü^ ! a 

Airojkii m i.A [',ih*r.). \H^ ^Mämm V:-; b‘-w u*: A *v .u-.« . i?f * S: • kv‘lv«>' ; - 

< i r;*n/.e-- N ■:;>•!*—v*1 m.»i hnii^-n ; .lyH-aoH M ■■■■|,\MUvtt i". Klu > >if-■-— ikHh^Vtn. Ab 

Jütioh— t m r , M . 

^ fknili. .»I» v-n; l : '|A-:.:- ti. i! f t i- j.-.r. '.f.- i V >!T;i i r i ! t 

■'! in>lfcv ; v(>Af‘.?« ; )! leiH^irra 4 ük . K--e>V ).y.rvrrfA.V i.»rjjpn erb.-«er'-4, • •■ 
*<» | T ti'dii'r(d^e{ivrrtii'»trf i<*. ->Am 
{r»Vv»b»‘» ' ^ H» Äewi y>vV>'bi :».'«> >■•/»■ Vr‘ U 

H Y.y »i ri '• • • ‘ »’-U Ai»' > > f t ]”? ;i f i rV» »*« • — f.e»ii‘ ; - ' 

lv.)oh.u«i--^Iwtfähiiiuf;;' f >* *Vf'i ; iÖi‘tVöil .^^i-lf t V#1^w.iiÄiV' : t : .s* jnii |jfi-^ ; : -y>ii «r 

lier^fv r 2 -^«'• fv vtmiiiM:- ikiUtkeWM;öihe».Hj, ; v. rk rfulü.. M&pthr 

A\;itt^A' üHÄ. Ue<- h m>H— CJef jjm J^tn ftreAe-^- HVht r»e-, 

tkv#|trab|bo ahr^ d^^*‘WS^. s, >i^ 
i^'HAi+iKittk fnud Wib^rr* 

‘) 

i 0 . Ar'ddv ~i* & 


ri: u kl - * ■ i) »Mr ^ i %$$$, m md u» jjj • * r K M i j 

:. • i/• • k .i«,'i.:*t ; 'vurde von I I *•«»u 


i.nv oeui; 
| :m; ii 



i »it* .Kbrwie!<bu^ der Bergig h* M ärkisehen JubmEa hfK-n. i#ßil. 


Wi^ vwl $# 'irjxlwt '0- 

y$h \tt<>; ' d<$r. 'Ind<isiri^i 1 ;. aaiUt vct^ratetete, 

r/fys JSeu immer cHgunisdugm genüge** teyrrle* 

v, ,1 Up $ komriwa im K/\ba,EiW.rtVdd 

»ii^r kiu^ de*» Tgtkehr pr$riX$&* 4c*d#Jl 

' .•! ••»»•: im «.tahrr UHf) fite IV-fri^'Män^o <ter Gergrsohditekte<keri 
iiKr?r^jbritfer^ ^t. a f^"iimi: vrteuten Linien gibt d)o 
XnHäii;(men«t^lhq$? In Aidivge 5 ( 8 ; lliHte X^cfp hebender* 

•tehut. iVfiiJ miv MVM‘-'Vv. erk. deutsch».*!* hxgi^kmVnm^ au vte<* gehör*. 
<j{e M&ng^tl^r ilfkcl^ die ?Jur Zeit ihrer Eitenuimg dio töbjwtc- Brücke 
dvr W#Cr ''W«*s % {^em^dtetd und froJmgen 3 '>. B$jjp$a äuf i U)>ügt%jt^Kod^Judt*$ 
H.-Üicrv^gmu ßM Ötfcs riete und h^Ij r .^iJ Abf^Ucmie Ta! der Wupper trenn?. 
Itekfa lind m gb^wbllidinr. .auffxin^ndct: angc#e??en 

miti düi^h?v*vbw 4 ^Vf. ää xUÖ bei iiirem ^clm^lJoa 
AnfbJfibmr $mo der iJnUvfr-JkJiipg uut^ltreck^dde' ,Vte*bta- 

duug.rimimk.; tr-€jt^Jht^i. die** irotz <l*ai ungüüsiigtm Mälpuäp 

sehr leidiatt/f V^rfeiAi- A^^hjö# bniden Orfc^to, deren EntiermVng m der 
luiftlmie § l^m;?t|||TöÜ";;Hftrer Stark anatcig^vride ^träiien 
/e<ii*r Tr*j&l<#,t. <är 4 ^ft-eid mußte tarner «eine »aUimdicw 
A«r■-.inlifyü^'*uf den; unstete l r vmveg <»te*r kemmp und Barmen dl ne *re- 
.b-u^en iiHi?ii. Ava Hbtedlmbni von Odin uml tiu^eldurf betfördem. Eilte 
•invlJ.< l^cnf^difiveHu'iutdng xwkxihm. FU^kheid und Snijugeu nnt>i- 
1 *IM> . lu.iign-' J&ii, -W«t4| 'A ^iicb Seh^-ierig- 

l-kum U*r.»ivuv Oi‘•:-;*•• Ityhwf,* denn d,te Cu^rnravkHrig jäte* Wuppmate 

: % ''oiüQr . ’-Wn* 1 *)? b* Scduete^ö>te-^&a.nie über ctem 

A!>cm&huivosM‘^d fiiiut diis. fbunverk Ikh rdnnr der Ei^eu- 

ktiv^n . .,0 ?rt; /jl>vx' d/t< 'Ski Lin. vvin \'K *fni‘ i^*7 wntd»: a<v 
ivcm^>-iC'.Kt— 8 rdi«'geri Sm mit <ter r .K.a.^'r*V?ilbctuv*Hrücke**' 7 ui 

>U*T r :i»}t JOlDüinh »!, 

Infelgv der g‘-v\ eil! i^ru Nu^eerurig de- V.-ii,;-;»>•> in «Er» *i<» -roiroi 

Invt «wdi. eite Siknut^tjeckc def*.' ju.^ pdtcrr^dpVuLtte Kr- 


; j l>m A ic3*i\iH ( ukcir der lud'u^it'feu---kn Uwmcii deu ‘IriUici.-€tIrWUtii^r»i 
Elberff*4d kuj »dt d‘.U l ^ «lei »vdudSgon.Tanfte*iu?ni--VJv» t seit, 

«n m-;\ Iplpj^l -7 -jooc-'j^n 

dV'frdc ■'’’ßeirkk‘r*4iu^ : Mt- itainien. xur 2eü 

*11>t V>r:^ra;vtH^)iUng i :ui. r « V. Kiid! £»k* 4«>< bit^ktier^^^irk^ KlhovfcM 
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Die Entwicklung der Bergisch-Märkischen Eisenbahnen. 


Weiterungen erfahren. Am West- und Ostende des Wuppertals, in Voh¬ 
winkel und Barmen-Rittershausen sind große Rangierbahnhöfe angelegt, 
und die Strecke zwischen diesen beiden Orten, auf der sich der Zugverkehr 
seit 1895 um mehr als 80% gesteigert hat 1 ), wird zurzeit viergleisig aus- 
ausgebaut. Der gesamte Güterverkehr im Eisenbahndirektionsbezirk 
Elberfeld hat sich seit 1890 mehr als verdoppelt und betrug 1909 im Ver¬ 
sand über 14 und Empfang über 19 Millionen Tonnen (siehe Anlage 6 
S. 1107). 

Die Eisenbahndirektion Elberfeld, die älteste Preußens, kann am 
15. Oktober 1910 auf ein 60 jähriges Bestehen zurückblicken. 


') Diese südliche Linie im Wuppertal hat nur den Personen- und Orts¬ 
güterverkehr aufzunehmen, während die nördliche, ehemalige Rheinische Linie 
im wesentlichen dem durchgehenden Güterverkehr dient. 


Anlage 1. 


Die Vorsitzenden und Präsidenten der Kgl. Eisenbahndirektion Elber¬ 


feld seit dem 15. Oktober 1850: 

1. Hübener, Regierungs- und Baurat .... 1850—1852 

2. Ostermann, Regierungsrat. 1852—1856 

3. Danco, Eisenbahn-Direktions-Präsident . . 1856—1875 

4. Jonas, ,, „ „ - 1875—1881 

5. Thielen, „ „ „ . . 1882—1887 

6. Dieck, „ „ ,. . . 1887—1903 


7. Hoeft, „ „ ,. seit 19. August 1903. 
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Anlage 2. 


Übersieht 

über die allmähliche Entwicklung des Bergiseh-Märkisehen Eisenbahnnnternehmens. 


:i 


Betriebs¬ 
eröffnung 
oder 

! Übernahme 
— Jabr| Tag 


*2 

z 


Strecke 


[Länge 


km 


Ge¬ 

samt* 

länge 

km 


Datum der Kon- [ 
Zession (K) oder) 
des rusions-Ver- j 
trags (V) nebst i 
der Bestätigung j 
(B) 


Bemerkungen 


1 11847 | 9. Oktober |i 
•2 j 1848! 20. Dezbr. | 

I | 

3 1855; 9. Juli i 

4 1857 1. Januar 


1859 

1860 


21. März 
16. Juli 


1860 1. Februar 
1860 26 Oktober j 
! 1861 6. August 
11861 6. August 

j 1862 1. März 

1. Mai 


10 1862 4. Oktober' 


Elberfeld—Schwelm . 

Schwelm — Dortmund 

| 

Dortmund-Soest . . ; 

Düsseldorf—Elberfeld 

Hagen—Letmathe . . 

Letmathe - Altena u. 
Herdecke—Einhaus 
v Verbindungsbahn). j 

Dorstfeld — Germania | 

Witten—Bochum . . 

Altena—Siegen . . . 

Null - Dorstfeld . . . 

Bochum — Oberhausen 

Mülheim a. Ruhr — 
Duisburg Hafen . . 

Dortmund - Langen¬ 
dreer—Laer auf der 
StreckeDüsseldorf— 
Soest . 


10.4 
47,6 

53,o 

26.4 

21,i 


11.1 

3,8 

12.1 

75 5 


10,4 

68,0 

111,5 

137,9 

159,0 


K. 12. Juli 1844 j! 

K. 6. Juli 1853 
V. 22. Sept. 1856; 
B. 9. Juni 1857 ' 


Konz, am 23.9.1837 


K. 13. Okt. 1866 !l 


2,7 


l K. 21. Juni 1858 
186,o | 

— | K. 13. Okt, 1856 

264,2 


53,7 ! 318,1 


11 

12 

13 


i 1833 1. Januar 

1. Juni 


1863 

1834 


21. Septbr. 
31. März 


Steele —Vohwinkel 
Steele —Königssteele 
Steele —Dahlhausen 
Letmathe - Iserlohn 


0,2 

33,7 

3,9 I 
5,5 


14 18K5 j 1. Januar ,j Aachen — Oberkassel j 

und M. Gladbach— jl 
Homberg . . . 


355,7 
361,2 ' 


15 [ 18611 18. Januar 

16 1866 | 29. Januar 

17 18 j 6 29. Oktober 

18 1867 1. April 




129,8 

17,6 


Unna - Hamm . . 

Viersen — Kalden¬ 
kirchen . j 

Kaldenkirchen—Venlo ' 

Hengstei — Holz- ! 

wickede.' 17,4 ( , — || K. 17. Nov. 1862 


22,2 


530,8 


K. 21. Juni 1858 


V. 6. Dez. 1862 Ij Konz, am 2. 5.1845 
B. 16.Febr. 1863 | 

K. 21. Juni 1858 
K.6.Augustl8Gl 
V. 7. Mai 1864 u. Konz. am21.8.1846 
8. Januar 1866 ; 

B. 27. Juni 1864 u.jKonz. am 8.1.1847 
19. Febr. 1866 
K. 24. März 1863 

i 

V. 16. März 1875 ; 

B.15 August 1865 Konz. am2l.8.1863 
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1 

f_: 

2 

3 

4 

0 

j 6 ' 7 

tZ 

■1 Betriebs- 


1."' 

Ge¬ 

samt- 

! Datum der Kon- 

55 

fl 

!| eröffnung 

oder 

Strecke 

ij 

f 

Länge 

1 Zession (K) oder 

1 des Fusions-Ver- „ . 

«£ 

i Übernahme 

i 

länge 

, trags (V) nebst , ® 

fl 




! 


der Bestätigung 

1 (B) 

fl 

1 Jahr Tag 

ü___ 

; 

■ km 

km 

19 

11867 

i 

| 26. Septbr. 

Haan—-Opladen . . . 

J Ohligswald —Solingen 

} 23,o 

! 

' K. 4. Septbr. 1864 

20 

1867 

1. Oktober 

Rheinufer — Verbin- 





i 

i 

i 

1 dungsbahn (Hoch¬ 
feldbahn) .... 

1 

i 

1,3 

681,9 

K. 21. Juni 1838 

21 

1 1867 

2. Novbr. 

Styrum—Ruhrort . . 

9,5 

— 

K. 9. Januar 1865 

22 

1868 

1. Januar 

Warburg—Gerstungen 
; Hümmel—Karlshafen 


— 

V.7./10. März 1868 

, Konz, ain 2.10.1344 

B. 17. April 1808 

23 

1868 

' 8. April 

1 Opladen - Mülheim a. 

! i 


■ 



i 

Rhein. 

11,9' 

— 

K. 4 Septbr. 1864 

24 

1868 

2. Juli 

Kabel—Ruhrbrücke . 

2,2 

771,4 

K. 17. Novbr. 1862 

25 

1868 

1. Septbr. 

Rittershausen — Rem- 

[ 






scheid. 

17,4 I 

— 

K. 9. Januar 1865 

20 

1868 

15. Dezbr. 

Mülheim a. Rh. — B.- 







j Gladbach .... 

9,4 

— 

K. 22. Septbr. 1867 

27 

; 1869 

28. Dezbr. 

! Dahlhausen — Hattin- 



i 




j gen —Henrichshütte 

6,6 

778,0 j 

: K.l.Oktober 1866 

28 ' 

1870 

1. Februar 

M - Gladbach — Oden¬ 

1 1 

j 


. 

| 



kirchen . 

7 5 

jl 

1 

— 

| K.26.Septbr. 1867, 
od. 23. Sept. 1870 

29 ! 

1870 

28. Mai 

Bochum—Herne. . . | 

11,6 

! 

i K. 1.0ktoberl856 

30 

1870 

1. Juni 

Schwerte—Arnsberg . 

43,9 | 


K. 1. Oktober 1866 

31 

1870 

24 Juli | 

Düsseldorf—Neuß . . 

ij 

— 

K.22.Septbr.l867 

32 

1870 

10. Oktober 

Dahlhausen—Laer. . 

9,0 1 

— ■ 

i K.l.Oktober 1867 

33 

1870 

15. Oktober 

B. - Gladbach — Bens- 

| 

! 





berg. 

4,5 

862,0 ; 

i K.22.Septbr.l867 

34 

1871 

16. Oktober 

Hagen—Oberhagen . 

2,4 

— 

K. 26. Juni 1869 

35 | 

1871 1 

18. Dezbr. 

Arnsberg — Meschede i 

19,8 1 

884,2 ' 

K. 1. Oktober 1866 ! 

36: 

1872 

1. Februar 

Düsseldorf — Kupfer¬ 

1 



1, 

\\ 



dreh . 

3,.y; 

— 1 

K.l.Oktober 1S66 

37 '! 

| 

1872 

1. Februar 

Mülheim a.Rh.—Deutz 

-M ' 

- 

K. 4. Septbr. 1864 

38 

1872 

10. Juni | 

Meschede—Bestwig . 

8,5 'i 

— 

K.l. Oktober 1666 

39 

1872 ; 

29. Juli 

Aachen — Landes¬ 

i 

! 





grenze .* 

„ 1 

0,1 

— 

K. 9. Mai 1870 

40 

1872 

7. August 

Fröndenberg—Menden 

4,6 ; 

945,4 

K. 2. März 1870 

41 

1873 

6. Januar 

Bestwig—Warburg . 

65,2 1 

— i 

K.l. Oktober 1866 

42 

1873 j 

l! 

1. Oktober ( 

Odenkirchen-^-^® 11 - 
Stolberg 

'l 

66,5 J1077,11 

»K.26. Septbr. 1867 
>od. 23. Sept. 1870 

43 

1874 ' 

1. Januar 1 

Überruhr —Dahlhausen 

5,0 

— 

K.l. Oktober 1866 
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£ 1 Betriebs- 



Ge¬ 

samt- 

1 Datum der Kon -1 

v , eröffnung 

s ( oder 

Strecke 

Länge 

Zession (K) oder 
des Fusions Ver- 

C Übernahme 


länge 

trags (V) nebst 

p 

cfl — 





der Bestätigung 

l! Jahr 

Tag 


- km 

km 

(B) 

44 j 1 1874 

1. April 

1 Finnentrop — Atten- 




i 


dorn. 

8.4 

— 

K. 14 Febr. 1870 

45 1874 

27. April 

Essen—Schalke . . . 

18,2 

— 

! K. 1. Oktbr. 1866 

46 i. 1874 

1. Juni J 

Hattingen—Herdecke 

25,0 ! 

— 

1 K. 1. Oktbr. 1866 

47 !1874 

6. Septbr. 

Oberhagen—Brügge . 

22,o 

— 

K. 26. Juni 1869 

4S 1874 

1. Novbr. 

Bochum —Watten- 






| scheid—Essen. . . 

13,s> 

— 

K. 25. März 1*72 

41* 1875 

1. Novbr. 

Attendorn—Olpe . . 

15,3 

— 

K. 14. Febr. 1870 

50 187G 

10. Januar 

Schalke—Herne. . . 

11,8 

— 

K. 18. Septbr. 1871 

51 187G 

6. Mürz 

Kettwig — Mülheim 






a. Ruhr. 

14,6 


K. 1. Oktbr. 1866 

5-2 1876 

15. Mai 

Born — Wermels- 




' 


kirchen. 

4,1 

— 

K. 12. Juni 1872 

53 i' 1876 

15. Mai 

Hagen—Haufe . . . 

9,8 

— 

K. 31.Dezbr. 1870 

54 1876 

15. Oktbr. 

Scherfede — Holzmin- 





, 

den. 

49,4 

— 

i IC. 19. Dezbr. 1872 

55 1876 

22 Dezbr. 

| Lennep—Wipperfürth 

1 

17,5 I 

— 

K. 17. Okibr. 1870 

56 1877 

15. August 

Essen—Werden. . . 

0 O 

»'r' 

— 

K 25. März 1872 

57 1*79 

15. Februar 

Rheydt — Landes¬ 




1 

l 

1 

| 

grenze bei Dalheim 

20,6 

1 1296,14 

K. 23. Mai 1874 

58 1*80 

1. Juni 1 

Oberhausen — Zeche 

1 

,J 




| 

Karl. 

1 14,9 

_ i 

K. 18. Septbr. 1871 

59 1*80 

21. Juni 1 

Bismarck — Winters¬ 

il 1 

j 


I 

l 

wyk (Anfangstrecke) 

1 M 

— j 

K. 1. Dezbr. 1875 

60 | 1880 

15. Juli | 

Brügge—Lüdenscheid 

1 : 6,5 

, — 

K. 15. April 1878 f 

61 jl 1880 

i 1. Septbr. | 

Herne B. M. — Herne 

II i 

i 


]! 

! 

Staatsb. 

! 1,6 1 

— 

; K. 15. April 1878 

62 1880 

i 1. Dezbr. 

Olpe—Rothemühle. . 

t 9,4 

1312,33 

K. 14. Febr. 1870 

63 1*81 

1. Februar 

Dortmunderfeld — 

i 



:j 


Huckarde .... 

ji 2,55 

— ; 

K. 18. Septbr. 1871 

64 : 1881 

15. Oktbr. 

Wermelskirchen — 

1 


1 


Bemerkungen 


Anmerkung: Insoweit die in Spalte 5 angegebenen Jahresschlußlängen nicht überall 
mit den in Spalte 4 angegebenen Längen der neu eröffneten Strecken unter Hinzurechnung 
des Vorjahrs übereinstimmen, beruht dies darin, daß die infolge von Neuvermessungen usw. 
vorgenoramenen Korrekturen in Spalte 5 berücksichtigt sind. 
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Anlage 4 


Das Anlagekapital des Bergisch-Märkigchen Eisenbahn-Unternehmens. 


Jahr 

Stamm¬ 

aktien 

M 

PrioritÄts- 

obligationen 

% M 

Bezeichnung der Obligationen 

1847 

12000000 


1 


1848 

i 

4Vj 

2400000 

Berg.-Mftrk. I. Serie 1. Em. 

1849 

) 

4V 2 

900000 

r> » n 2. n 

1850 

j 

4 Vs 

3900000 ' 

» 7f n 1* n 

1853 

1 500000 

4 

4 050 000 

Dortmund-Soester I. Serie 

1855 

I 

4>/ 2 

3000000 1 

Berg.-Märk. II. Serie 2. Em. 

1850 

| 

3>/a 

36 750000 

„ „ III. „ Lit. A. (Ruhr-Sieg Eisenb.) 

1857 

5139000 I 

4‘/* 

3 810000 

Dortmund-Soester II. Serie 


1 

4 

3000000 

Düsseldorf-Elberfelder Prioritäts-Aktien I. Serie 



4 1 /* 

1200000 i 

V 1) r> n n. w 

1858 

18000000 




1860 


4 >/ 2 

3000000 i 

Berg.-Märk. IV. Serie 1. Em. 

1882 


3Va 

17250000 

„ „ III. „ Lit. B. (Ruhr-Sieg Eisenb.) 


I 

4'/ 2 

3 000 000 

. . IV. » 2. Em. 

1863 

2 361 000 

4 Vf 

12000000 

» - V. . 1. „ 

1864 

i 

4Va 

12000000 | 

» » V. „ 2. . 

1865 

21000000 


i 


1866 


4V* 

49854000 

n „ VI. . 



4 

4 800 000 

Aachen-Düsseldorfer I. Serie 

1 


4 

4500000 

* . n. „ 

j 


4 V* 

2550000 

B B DI. , 

I 


4 V* 

1836000 

Ruhrort-Crefeld Kreis Gladbacher Prior.-Oblig. I. Serie 



4 

1650000 

r> » n n n » IE » 


' 4 1 /, 

2550 000 

n n n n n fi II» » 

1867 

15 000 000 




1868 


4 

6000000 ! 

Hessische Nordbahn-Prioritäts-Oblig. I. Serie 



3Va 

2980500 

Buchforderung des Staates 

1 


4 

1050000 ' 

Forderung der Viktoria-National-Invaliden-Stiftung 

H 

! 4 V? 

24 000 000 i 

Berg.-Märk. Nordbahn 

1870 

75000000 ; 

37* 

8 835 600 

Berg.-Märk. HI. Serie Lit. C. (Finnentrop-Rothemühle) 

I 

i 

4»/a 

60 000 000 | 

n * VII. „ 

1S72 

60000 000 ! 

1 


1873 

! 

4 l /q 

90000000 

„ . VIII. „ 

1876 


5 

36 000 000 

n IX. . 

1879 


3V« 

9 409 500 

„ n III. „ Lit. C neue Em.(Finnentrop-RothenL) 

1880 ! 


4V* 

11000000 

X 

W v r 

I 

210000000 


423275600 


Bis Ende 1881 amor- 

1 

Hiernach betrug das Anlagekapital Ende 1881: 

tisiert und nicht 

i 

i 

Stammaktien . . . 210000000 M 

begeben . . . 


, 61 928 138 

Anleihen . 371 347 462 * 

Bleiben . . 


371 347 462 | 

im ganzen ... 581 347 462 M 
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}. 10 i$jj& litfiirnstrutU—Peudingßü . .• > . - ' 

V 10, tm ji Erndtebrück — Birkelbach ...... 





T y j ‘ *1^ ijfV'V’ 

i, T /’. 

'■ |» ■ ■ • 
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1 


2 

i; ö 

Datum 

Tag | Mon.| Jahr |j 


Strecke 

! 

! km 

1 


l. 

11. 

1889 

1. 

11. 

1889 , 

15. 

11. 

1889 i 

i 

3. 

2. 

1890 

12. 

2. 

1890 

1. 

6 

1890 

15. 

6. 

1890 

1. 

7. 

1890 

1. 

7. 

1890 

1. 

4. 

1891 

15. 

5. 

1891 

1. | 

10. 

1891 

1. 

10. 

1891 ' 

15. 

10. 

1891 ! 

1. 

12. 

1891 

1. 

7. i 

1892 

1. 

12. 

1892 

1. 

7. ! 

1893 : 

15. 

i 

8. 

1893 ! 

1. 

10. 

1093 

3. 

1. 

1894 | 

1. 

11. 

1894 ; 

1. 

11. 

1894 

1. 

10. 

1895 1 

. 1. 

3. , 

1896 

15. 

7. 

1896 

21. 

* 1 

1897 

16. 

7. I 

1897 , 

2. 

1. 

1899 ji 

2. 

4. 

1900 


176,77 


Schee—Silschede . . . . 
Krebsöge—Radevormwald . 
Schmallenberg—Fredebjurg 


19,29 

8,87 

8,42 

5,50 4 % 2,<>h 


Beyenburg—Langerfeid. 

Waid—Solingen. 

Barmen Ritterh— Barmen (Ober-) mit Abzweigung 

nach Langerfeid. 

Birkelbach—Raumland—Berleburg. 

Bensberg—Hoffnungsthal. 

Saarnau—Frankenberg. 


i 6,37 

4,89 

I 

3,23 
12,29 
11,22 
' 26,00 


64,oo 


Elberfeld Steinbeck—Cronenberg . . . 

Hörde Rh.-Hörde B. M. 

Hemer—Sundwig. 

Hagen Rh.—Hengstei. 

Brügge—Oberbriigge. 

Hoffnungsthal—Immekeppel. 

Oberbrügge—Meinerzhagen. 

Meinerzhagen—Marienheide. 

Marienheide—Gummersbach. 

Arolsen—Corbach. 

Gummersbach—Dieringhausen . . . . 

Ohligs—Hilden. 

Haspe -Heu bing—Hagen. 

Kückelhausen—Hagen. 

Düsseldorf Bilk—Düsseldorf Hafen . . 

Vohwinkel—Elberfeld-Varresbeck . . 
Remscheid-Remscheid-Biiedinghausen 

Osberghausen—Wiehl. 

Solingen Süd—Remscheid. 

Fröndenberg-Unna. 

Unna—Unna-Königsborn. 


10.59 


1,20 


| 1,75 


' 5,08 


1 2,46 


5,65 

26,73 

12,59 


9,05 

21,64 

■ 8,24 


18,90 


! 5,71 

32,85 


'! 

' M7 


, 3,24 


1,79 

12,*20 

• 2,60 

2,00 

3,10 I 


2,36 

5,46 

| 8,56 


11,59 

20,15 

12,50 | 

12,50 

3,82 

3,82 


420,80 


71* 
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Die Entwicklung der Bergiaoh-M&rkisohen Eisenbahnen. 


1 J 

2 ; 

8 

1 

Tag 

Datum 

Mon. Jahr 

i 

i 

Strecke 

1 

km 


i 

i 

1 1 

i 

1 


i 

420.8*:« 

15. 

1 . 

; 1902 

Wipperfürth—Marienheide. 

13,i« 


1 . 

5. 

' 1902 

Rath—Düsseldorf—Grafenberg. 

1 3,20 

lb r )4 

28. 

5. 

! 1903 | 

Wülfrath—Ratingen (West). 

, 17,2-2 


1 . 

7. 

1903 i 

Verbindungsstrecke Düsseldorf - Grafenberg — 






Düsseldorf-Lierenfeld. 

3,17 


1 . 

9. 

1903 

Bergneustadt—Olpe . .. 

18,7« 

30,1 > 

15. 

12 . 

1906 

Wiehl—Waldbröl. 

15,09 

15.>* 

21 . 

1 . 

1907 

Verbindungsbahn Kückelhausen—Hagen-Eckesey 

2,50 


1 . 

11 . 

1907 

Rothemühle—Freudenberg. 

I 10,63 

1 

13.i. 

1 . 

10 . 

1908 

Hermesdorf- Morsbach. 

7,12 


1 . 

iO. 

1908 

Rath—Düsseldorf Hauptbahnhof. 

5,80 

1*2,92 

1 . 

7. 

1910 

Oberbrügge—Anschlag—Wipperfürth. 

19,20 





Anschlag—Radevormwald. 

10,39 


1 . 

7. : 

1910 

Hagen (Westf.)—Hagen Oberhagen. 

2,90 


1 . 

s. 

1910 

Overath—Kalk Süd . *. 

24.5t) 


1. 

10. 

1910 

Iserlohn—Schwerte. 

19,73 


16. 

10. 

1910 ! 

Brüchermühle—Wildbergerhütte. 

9,63 

86.41 




n. Genehmigte und teils bereits im Bau begriffene Strecken. 


! Altenhundem—Birkelbach. 

j Menden—Neuenrade. 

j Plettenberg—Herscheid. 

I Immekeppel—Lindlar. 

j| Creuzthal (Weidenau)—Dillenburg. 

Ij Siegen Ost—Siegen. 

j Finnentrop—Meschede (Wennemen) mit Abzwei¬ 
gung nach Fredeburg. 

Witten West—Barmen-Rittershausen. 


22.75 
, 22,31 

15.75 
15,58 

M 31,70 

I 2^1 

i 

52^3 

24,80 


183,n 
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*) Anxabi der abgefettigten. IVi-eoueu. 



Der preußische Eisenbahnetat. 

Von R. Quantz, Regierungsassessor, 
Hilfsarbeiter im Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 


I. Eisenbahnetat und Staatshaushalt 

„Es ist ein immanenter Mangel des Etats, daß bei den großen Be¬ 
triebsverwaltungen, die von dem Pulsschlag des Wirtschaftslebens ab- 
hängen, immer gute und schlechte Jahre wechseln werden, und daß die 
Gefahr besteht, auf den vorübergehenden, sehr hohen Überschüssen guter 
Jahre dauernde, also nicht vorübergehende Ausgaben zu basieren.“ Mit 
diesen Worten leitete der Finanzminister im Haus der Abgeordneten am 
11. Januar d. Js. die Erläuterung der Neuregelung ein, die die Staats- 
regierung zur Ergänzung der im Jahr 1909 geschlossenen Verbesserung in 
der äußeren Gestalt des Eisenbahnetats auf materiell- rechtlichem 
Gebiet dem Landtag im Haushaltsetat des Jahres 1910 vorgeschlagen 
hat. Das Ziel dieser Reform ist, einen Ausgleich der in ihrer Höhe so 
überaus stark schwankenden Eisenbahnüberschüsse zu erreichen. Diese 
Neuregelung hat eine längere Vorgeschichte. Die Schwankungen in den 
Reinerträgen der Staatsbahnen und folgeweise in den Abschlüssen des 
Staatshaushalts sind in großem Umfang zuerst nach den großen Verstaat¬ 
lichungen am Ende der 70er und anfangs der 80er Jahre, die nach einem 
Wort Miquels 1 ) eine ,,finanzielle“ Revolution, eine totale Umwälzung für 
den Staatshaushalt brachten, in den Vordergrund getreten. Schon bei 
Beratung des sogen. Garantiegesetzes von 1882 wollte man demgegen¬ 
über Vorkehrungen treffen, um zu starke Einwirkungen der Ergebnisse des 
in diesem Umfang neuen Staatsbahnbetriebs auf den Staatshaushalts¬ 
etat zu begegnen. Man hoffte zunächst, das durch Schaffung eines Reserve¬ 
fonds zu erreichen. Dieser Fonds, der übrigens nicht zustande kam 2 ), 


*) Im Hause der Abgeordneten am 13. Januar 1897, stenogr. Bericht S. 431. 
2 ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 1098 ff. 
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aber kann“ — sagt Offenberg*) — „die Entwicklung der Verhältnisse 
für einen so langen Zeitraum voraussehen ? Die Geschichte zeigt, wie 
auch sehr hochstehende Kulturvölker allmählich wieder im Elend ver¬ 
sinken können, und Deutschland selbst hat die Wahrheit nach dem dreißig¬ 
jährigen Kriege am eigenen Leibe erfahren müssen.“ Diesen Gefahr¬ 
momenten gegenüber bildet das Extraordinarium eine stille Reserve. Es 
schafft aus den Betriebsüberschüssen Werte, die in einer entsprechenden 
Erhöhung des Anlagekapitals in ihre buchmäßige Erscheinung treten, ohne 
auf der Passivseite das Schuldkonto der Eisenbahnen zu erhöhen. Insofern 
stellt es gleichzeitig eine Ergänzung der gesetzlichen Tilgung dar. 

Diese Politik der Dotierung des Extraordinariums hat also zweifellos 
das eine der finanziellen Probleme, die mit der Verstaatlichung der Privat¬ 
bahnen auftraten, zu einem großen Teil gelöst, indem sie die Befriedigung 
eines erheblichen Betrags der extraordinären Geldbedürfnisse der Eisen¬ 
bahnverwaltung aus ihren eigenen Überschüssen gesichert hat. Namentlich 
ist hierdurch bewirkt, daß die Ergänzungen des bestehenden Bahnnetzes 
größtenteils aus laufenden Einnahmen erfolgt sind, und damit verhindert, 
daß die entsprechenden Teile des Betriebsüberschusses für laufende Aus¬ 
gaben anderer Staatsverwaltungszweige verbraucht worden sind. 

Auf der anderen Seite hat diese Politik es nicht zu verhindern ver¬ 
mocht, daß die für andere Staatszwecke verfügbaren Überschüsse von Jahr zu 
Jahr schwankten. Auch ließ sich die Dotierung des Extraordinariums nicht 
auf eine längere Dauer festlegen, was für eine Betriebsverwaltung, die sich 
mit ihren Bauten und Beschaffungen auf die Zukunft einrichten muß, 
ebensosehr wie für den Staatshaushalt erwünscht sein muß. 

Hier wollte nun das Gesetz, betr. die Bildung eines Ausgleichfonds für 
die Eisenbahnverwaltung, vom 3. Mai 1903 eintreten 2 ). Der in diesem Gesetz 
gemachte Versuch, den Eisenbahnetat zu „stabilisieren“ 3 4 ), ist jedoch nicht 
von dauerndem Erfolge gewesen. Der Grund für seine geringe Wirksamkeit 
lag in einem Konstruktionsfehler — um einen von der Staatsregierung im 
Landtag 1 ) benutzten Ausdruck zu gebrauchen —, indem man „zwei Zwecke 
erreichen wollte, die in einem gewissen Gegensatz zueinander stehen“. Der 
Ausgleichfonds sollte die Überschüsse guter Jahre, den „Konjunkturgewinn* i; >), 

l ) a. a. 0. 

-) Vgl. Archiv 1909, S. 1107, 1124. 

3 ) Vgl. den Kommissionsbericht des Herrenhauses, Drucksache von 1910. 

4 ) Sitzung des Hauses der Abgeordneten vom 19. März 1909, Stenogr. 
Bericht Sp. 4258 u. 4259. 

3 ) a. a. 0. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY 0F MICHIGAN 




‘UW i>v^'u Rjtoukab tu*far- 


/utiV-tf «Igem .\n»l(v! t* l*-v| •' .-. ;j|»cr 'V *•«• «iawk V^rUUokc 1 *:. r»^i . <l*(8 <lt\H. J>iv- 
{S- tf {of.,y.>;7ul- cfei KiMMiWfliuKcrV ältu.Ilg W -|H l^ Il IjiltH*. Dh-M- 1 ..ku<«*f t'ij;*- 
t mnM'ehier * \uu%U' u»ju lrf;il*t:li <a-h»m fw .kestufig!• , mdem uutn 

<Un\ ki0i&0, 

! riihrr im Kt'M «fei* E\:^\ r -U>\hu\>*i\x ajtyiii* uv Sn .t 1 

*um Erwrl» vmi (vrimd »md Borten un 4 dtfk$( zu sw- 

vürhergt^kew^ AnsgA^m. ato fesnm Ufax*# V# it&he 4m\ iS Alilüoa^u 
in «h\i\ ßt.’it clnr E i stnra I ;tt Jini &*dfö.i • ;♦ |b* X>mfc 

.M’ws>n.--ihavv itlvr ni* !:« £»;fiküvi».um <k n iptfifc daumm! >m.-f itjrärj 

Au eh »Uu-bUinn >*».* \ %»t» dei Ank; m. .}<■<- Ki \ ,b>*imtoh ü v**rV»m: m uj <•■?. 

n^jri.sitmummds ZU . }»f i-srn. • »:i>i i:i>tU' \Vu<dmt m;h. ^jp^Qj - »»• m * J > U. 
'•gktwg, irm gi^&Av via ••Siimldix^LaU' m heg*^len. E* 

lag das Jf» der S ; • >; .• i nvr ' tfri elim*, \Ki Fmuk a sUdf k iesbm ird.»* 

hü* .rfg-H •■•)*, :$£# : ;;is}%T''>Je!X vUf- 

>K'|v ^ >U\ß 

de *•>• ^lk r; er h | UtU iK’O.A^^v'Msiv-nd, !>*' jaU-t* .km--». • '■: 

rblhm djß m in V^w^u kukrüdm 1 Konjunktur dmu .sieb ,j 

♦ »i<X'r fci wlV %'fikrf' dm KifMchutir; ir0\b&foüü0ixi dü* f>v 

: :) s'iiH'W Ü v-»*tv})( h-rt ‘f*df auf di*- Krt*diM.\ <1 It. cKfiv Iv^ivi-.Kbe^uii.uÜ <i^/ 

ypn. Zü^iiiÖL^fiavf• .tijrtti;-IfeiiniWi^cJinö’ 

.<1«^’. -'.^i^te^abnon rniiß mt\u w>v v^yg^tmAv/i.rtrgAn^ , An- 

>■,-■■ ■ •f-ü-«, »Jev Kinn-i!f»‘jH-»v tu>i} ...\tt-:gaF^n Il-ar-l! rfe'iti "' 

i - dbt'JSK'ihi« •« l(* h*v»tdoH Vrrv. :i!r«f*jgeu V(*n «Ir l* fn.vieuid.-.n 

Kdmkici uhtl daß 111 f fj.*m >C(a> ■:.) .-j -*c :, s 

. v , m,<^c n j.-li A r-.f. Ki/'»♦-• -- -‘c- ß: r ? ;* -hvune'X> ;* sc ß“? viCtArl n»*n 

; X'.$¥ vv7i’lttt#*?• t).m b b<ni^U|et gii>^ 

Alv^eiplumfe vw 'y$ii$^ikyi ,Avr dkr ICißMbm^n vind 

\u»gahr j, hüJ i.1mu‘»! de) pnmß^ek*: IstaJ M/» )\bi'rj>n< 'faiiprinim \st 
ß$Y itim wohi n der ren> uid^düi^i nötig, wM '«iah ein 

k|« ; 60!? KiJ?{ f»*'e . :)<r $M0 \h’< '<> e^brUtsiuv’^ cr'l .if'/i, i 

-i. ’< v ‘ " ■ i '»■ i i i i (v 1 •■;' .x ■! I n i i»c. ■ ^ t >;• ••>:.• 4i^ Kftktjh^f-n «, *i i!« nulit n\y ; ; 

V\ r dl ■ :aiMi. • ,;• *< c - .- fv gogcue!.. /v-it,,•/:?» fi.i,-t« dn ;•;*!. 

-M -i^JjninrVt •; -s ,ir.yl.Vi YUH AiHit. Wf■.v»m«rJgrkufr tjrV \ f-t - 

''i’k imgci, ! *-• I •/.; -.* /••V,. in :l»wch <1 ff-* Iv’ilH-f UÜ Lf« J 101? 

;;^ : he«kldf der l)(uji$Tfcn'. tfmxivii* ik-'rgtve^ke 


’. v>j. AM'iu- iMujr - n;;t 

' >1an. vik'gje^hk ;>,uii)\ Ful^vviiiefi «Iv»^^ ßk Tf. <}»>*• 

Staßfe *its Ukrkliek^ii irektkaiea Uar^ Dr. Kuekliri{L r ,?au S^unTduuiit: d«>j 
.F4«erjMö'liÄ-‘* \md AStaa^imari/eikb 


Pfu Eisen lut lilietat. 


iiM 


u*u. ftcr Steiu'yu gedeckt; M Man vidd mit imdmuu Worten 

/die nnUt-ren mituli.i^n atißf?> »ÄuiÄm' U . i\% x'omb 


verw^rÄt 

;> n. f>ien»; Ans»: J lt« uun&».>vWrifc 

tuylifferttgt Äh dadurch, dkU 

dir EitrFtg 

»« dttrJ. sedÄligen 

ahgÄ^heti vcm Am 

weniger «u 

Otwb sotehtyüdm 

W-: virii 

/uidvn Auft 

>■ ‘mo'u». *i.t -.ir m *b u> Mul 

3 Wii>. 4h* -ufe' 

*fi tim 

v fl# Wfn-Mch^t 

v{ 

Um i 

P f v« i‘‘ hj®' ;i^€: 

a>juuuj m MÄ. idcr, 

HJun xdÄ 

iviuii iiiÄn Vdn äm Kä 

lia^tv^rr',■■ 11 h 


gleiehfryntls ümi • dA jkiI, Zu defi At&j&kU/p Ä»! 
darnach in mÄÄ 

f. Hi* tit ’ i (K.uv Jo *it’"■ . 

2. di^ ; o ; : 

3. yUi~ rin di& io uldord.iurgÄin VVn^d'Ung hvdimlHrh- 


’iV*S!>... =. - • . iltir-i 

\lmig»:r BiUtn. 


I. <'i:rj K-^t.-n /C< nt 

riSJrt*r*va!tUog i 

{ 

ä. ({er '4ins«.ufsv^ä: im 

i(i.; i-lir--. •?» ‘JA Imj - 

lyjiiihhm. ,. 

6. <iin: Aiifv.aotj Hit *jk 

•■ eiatatiiSÜigt.r 'f 

r.. . ».*/;-V • V ’* ! T 4 v*‘l d % ’ 'V • '** 

7, |H| U 


imiT stfio . «.ii öWetia- 

itiit&igvXi t. 


._ .... . . 





b^jliraitii^vhuJdeo. 




<*JVl >irkf#0 


Et?U*|f(hr 
*. t#5l :J 
1!?0! 

( 

' i Hl Mv 


‘•.Ijnürh.MO li;i {.*■>'• --».1s » : n \ UU$ w n- h ,)i’i. 


& ?, 'Jxf, i *•><;<? » ß '•&$' «1‘gHS» Äfc U 

■!»•' v. akii.'.v *k'.v ii(,«iii<M'fr. 1 c . «i« L lit'rsf'htiii im 

Vv>i-K-tiuuhi-«hiri' »ter- .-.h*:.<oi.4ti.>t«'U Staatshaushalt v.»o 

ifel .-:Ufci ' ; o/ »i-Vv 

:0*.l ;!>>.« 

. s »• Mi.v 

07 - I IO 


I;;.- '.w-f.'ii m- \ i.•. > i-i-n Jahr»- •!■' .v.t'gt<--0!if<>!|dN ftiHo». 

E»: könnt*»« aus H«n -m <I*mi >^thr*'r> HKU IUr*l, 

') Sr.-I.h !!■..:>. O t - <4 Cf 


B 

■ü 

|#s 

Uffl 

iS 

•*«v> afiliw 

Smü; 1 
K Bhs. 

n*, 

gljP*? 

i$i*cur 

jgSrtsfc 

V j V- !* 

jg&fV? 


SoTv *v' 

■- SV s | 

«»tiSg 




Go. gle 


Origlnal'fRjm 

JNIVERSfTV OF MICHIGj 


Digitiz 



1114 


Der preußische Eisenbahnetat. 


Digitized by 


1905 und 1906 dem Ausgleichfonds, der bei seiner Bildung aus Anleihe 
mit 30 Millionen Mark dotiert worden war, zwar insgesamt fernere 
154,8 Millionen Mark zugeführt werden 1 ); diese 184,8 Millionen Mark 
mußten aber zum größten Teile zur Dotierung des 30-Millionen-Dispositions- 
fonds verwendet werden, so daß im Jahre 1907 nur noch 50 1 / 2 Millionen 
übrig waren. 

Das Jahr 1907 brachte den Umschwung. Der Zuschußbedarf stieg von 
183,3 Millionen Mark im Jahre 1906 auf nicht weniger als 235,6 Mülionen. 
Die Staatsbahnen wiesen zwar eine Verkehrssteigerung und damit auch 
höhere Einnahmen (1 954 Millionen Mark gegen 1 868 Millionen) gegen 
das Vorjahr auf. Aber die Ausgaben waren in noch stärkerem Maß ge¬ 
stiegen, so daß der Betriebsüberschuß von 660,1 Millionen Mark im Jahre 
1906, übrigens dem höchsten je erzielten Satze, auf 592,4 und der Rein¬ 
ertrag auf 163,8 Millionen Mark sank. 

Es entstand ein Defizit im Staatshaushalt von 71,8 Millionen Mark, 
dem die durch die Speisung des Dispositionsfonds der Eisenbahnverwaltung 
geschwächten Bestände des Ausgleichfonds schon nicht mehr gewachsen 
waren. Zur Deckung des noch bei weitem größeren Fehlbetrags des 
nächsten Jahres vermochten sie nichts mehr beizutragen. 

Die Erkenntnis, daß die Grundsätze der Resolution von 1892 und 
des Gesetzes von 1903 nicht vermocht haben, den Gewinn besonders 
guter Jahre vor der Verwendung für Zwecke der Gegenwart zu sichern 
und eine gleichmäßige Alimentierung einerseits der Staatskasse, anderer¬ 
seits der Eisenbahnverwaltung für ihre Baubedürfnisse zu gewährleisten, 
hat nun zu der Verständigung zwischen Staatsregierung und Landtag ge¬ 
führt, wie sie zunächst in folgendem Beschluß des Hauses der Ab¬ 
geordneten vom 19. März 1909 (57. Sitzung) zum Ausdruck kam, 

die Königliche Staatsregierung zu ersuchen: 

1. bei der Aufstellung des Eisenbahnetats von 1910 ab darauf Bedacht 
zu nehmen, daß behufs wirksamerer Ausgestaltung des Ausgleich¬ 
fonds diesem Fonds außer den rechnungsmäßigen .Über¬ 
schüssen des Staatshaushalts ein Betrag des Reinüberschusses der 
Eisenbahn Verwaltung durch den Staatshaushaltsetat zu¬ 
geführt wird, welcher einen bestimmten Prozentsatz 
des jeweiligen statistischen Anlagekapitals 
der preußischen Staatsbahnen übersteigt; 

2. eine materielle und ziffernmäßige Begrenzung des Extra- 
ordinariums in Aussicht zu nehmen. 

l ) Vgl. Archiv 1909 S. 1124. 
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Die in diesem Öe&chUifi enthaltenen Wünsche be^egeri *vhh, m 
Hivlitung^n, JJer «-rsle Teil knüpft äußerlich an das (leget betreffend 
die Bildung PiüßM Jimgtäeh fonda* von 1003 an. Während diesem 0*^** 
nur die reelu«»Hg*w : »ftigen üherschüßse der Bildung und ErgaiiKnog 
v\n**: Ansgj^cb$f#Ads widmete, «edlen nunmehr die Sestäo^fo/dvfc .^öVi-Äs 
jfyijtepp 4 T ^mwiinmg schoti durch eine Dotietungr IliV ; , ?!oräaa* l, 'h|jitgiei ; dsfe 
. Hiermit werden scur 8jpexl$ü*ig de£ 

zue? Quellen erschlossen; eine in den Er^elrnksen der Wirklichkeit 
deFj^t^is a%>^cWus^enerx jAhre&, eine zweite in der Zeni^kHnludt uog 
eines Teils der e tat liehen Mittel de* zu e-raie-'lii *uv*nden Jahres. the ■ Ue- 
tmmng hn Etat w^rcl^ri nadh dein jeweils 

rnihsHschon AnlagekajülaJ. An sich w&t# hierfür auch ein änderet; Maf 5 s 0 :b 
denkbar,-; -wie WdKlüoUwwe : ein ProK-ntfc**-* rinn* Bmttobimi&Lmeii |päf 
des Reinertrags oder ftfteh; U3C& en^m langjiihngen I.>nrcfaw?uü'tt d‘^ 
ßikfcer vi>» d^i: für allgemeine 

Betrags. tbVAbsiehi dcä» IteMdnsfc&s war JeU^h- iixuf : ;ä$.; 
hectehernlen Verben jä(fe.e ec^IhdMf eng unzuseh ließen, sondora ciueh gleich - 
/eilig eine hrvlinnnti? 1U a?« hmuj; zwischen den in dem Sfeotsbahuhesn?, 
angelegten Äunttuen : .ttad. Ertrag für allgemeine - 

festxuhalten. Miu» ging’ dahe* davon aus,' we bisher von .den EiHvn- 


bcV^iiliar«eb^cp }$$** verbratmht arpj^>ti: 

gemessen ln Trr^e,iit^?rfzeti des Airfftgt&tfpiiftld. Dieser z ‘i$4Ü 


auch künftig für den YVWaueh für allgemeine Staatsa wecke da* Mnb 
gehen, Was .über dn><u SU<etg gewi>^eri>r : vi'len Jen ^or^uaiVfribraoeii. 

I • _ . I ^ i . 1 H . • t x * 1 ’ > ■ . f . ) Ü 1 ' ..* . • J t I 



Ufa® der ,S ; taai>regiv‘ruhi 2 . a« -ider fttufm aai.-hv w\uimd;g über lieh. 

\h) .<> Uv* IVii «lei* IlesehiutfSOÄ beschäftigt- «ich mit dem Kxrra* 
ordm^tiuni der Ei .-um ba b im* w* It ung und sieht, dessen Begrenzung in 
dofjpelkU' Wpt^ vmr, Sweit-'Un^ materielle Bogfpüfctiüg. gewünscht wurde, 
iefc tief Äö»h.liiÄ- hu.' die-. HeHuluticm vun 1892 un verkennfmr. Man wünschte 
feste ßimüfKÜlze darüber »ufgc^hellt -m sehen, welche Ausgaben dm Eihcit-, 
bahmerwartung, sowedt sie riieht Betriclbsau^gaiico. sind, ap&‘ 

Ef rtt^miJ/igln ,xu .^streiten feiert. ,tmd : ’.^lch^ : Teil-; -dieser 
Anleihen bestritren nveden köank* und a<*Ilte 1 }. 

Dai^^^ E^tmwdinÄriünj »ii>r EiseidiaiinvcrwaUüiig i^terÄkheide^ ak 
Teil der Staatsöiusgaben hm verstechend und wesentlich sowohl von den 


*), TgL hierzu Offen borg in dßi Zeitiing de? Vereine Deateohor Eiaenbahnr 
rerwaltungen J910 Xr. 11 und 12. 
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eigentlichen Staats-Verwaltungsausgaben (Verwaltung, Justiz, Kultus usw.i 
als auch von den Betriebsausgaben (Eisenbahn, Bergwerke, Domänen, 
Forsten), deren Umfang mehr oder weniger von dem Willen des Etat¬ 
gesetzgebers unabhängige Erfordernisse darstellt, sei es, weil sie durch die 
allgemeinen Pflichten des Staates, sei es, weil sie durch die wirtschaftlichen 
Bedürfnisse der einzelnen Betriebsverwaltungen in ihrem Umfang be¬ 
stimmt sind. Demgegenüber sind die Ausgaben im Extraordinarium zwar 
auch unumgängliche Erfordernisse; aber die Grenze, inwieweit sie inner¬ 
halb der Mittel des Etats zu befriedigen sind, ist keine starre, von selbst 
gegebene, sondern bedarf der Festlegung nach Grundsätzen der allgemeinen 
Finanz wirtschaf t. 

Hieraus ergibt sich, daß beide Punkte, auf die sich der Beschluß er¬ 
streckt, miteinander in einem unlöslichen Zusammenhang stehen. Wenn 
man den Ausgleichsfonds auf den Betrag der etatlichen Mittel verweist, der 
den Xormalverbrauch übersteigt, so ist es eine unumgängliche Vorbedingung, 
daß man sich darüber klar wird, welche Ausgaben denn zu diesem Xormal¬ 
verbrauch zu rechnen sind, und Zweifel können hierüber naturgemäß im 
wesentlichen nur bei dem einzigen beweglichen Faktor, nämlich 
dem Extraordinarium, bestehen. Alle Erörterungen knüpften denn auch 
an diesen Punkt an, und es sind bei dem Extraordinarium die allerver¬ 
schiedensten Ansichten von beachtenswerter Seite vertreten worden. Wäh¬ 
rend die einen die Bestreitung der bisher im Extraordinarium ausgeworfenen 
Ausgaben aus etatlichen Mitteln überhaupt für überflüssig, ja sogar für 
schädlich halten, ist dem von der anderen Seite stets die Rücksicht auf 
eine gesunde und vorsichtige Finanzpolitik entgegengehalten worden, die 
das Bestehen eines Sicherheitskoeffizienten, wie ihn das Eisenbahnextra- 
ordinarium darstellt, unbedingt notwendig macht. 

Die verschiedenen Auffassungen wurzeln in der Verschiedenheit der 
Ansichten über die staatsrechtliche Stellung und die Aufgaben der Eisen- 
bahnvenvaltung im Staatsorganismus. Man kann diese Ansichten in zwei 
Gruppen scheiden, je nachdem sie die Frage mehr unter der Auf¬ 
fassung der Staatsbahnen als einer reinen Betriebswirtschaft betrachten 
oder mehr die Stellung der Staatsbahnen im gesamten Staatshaushalt 
und die Notwendigkeit einer Kontinuität in dessen Finanzwirtschaft 
betonen. 

Bereits in früheren Jahrzehnten ist mehrfach der Gedanke geäußert 
worden, den Eisenbahnetat vom Staatshaushaltsetat völlig zu trennen und 
nur sein Reinerträgnis im Staatshaushalt erscheinen zu lassen. Es ist das 
ein Gedanke, wie er besonders der kaufmännischen Betrachtungsweise 
nahe liegt, die ja möglichst sogar jeden Betriebszweig als ein gesondertes 
Unternehmen behandelt und seinem S a 1 d o abschluß die Hauptbedeutung 
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feste einmal tm die Staatskasse und dir NY.utau- 

vVnvtrJfcuog. al»/’qj>eie.m. Diese U<tm Beilage .vtlieh fiu* i'itir m*hxp\m$r. 
Wirt^b^t^^t)rjnd 0 frmdend t jSol!tc üUiU dann nocb &o 

^ 1 1 ?iß/ ^Vave er inLixife kist BilduiJg eines Aasgbioh*- 

fon<b Hey iiis*?»ibiiiu-«vcrAahuiig. in Reihe züt VwiTechnwag .mi : 

■*' ^ SivsenbaliKuni^jUen kii s^nvrvÄen. Dieser Ausgleieh^fonri^ h&tt*. 

e\n:oiU-rt^u. falb die JFteu-Sge 'de*. Betriebs zur; Lebltmg- de* festen Beträge 
an tlfe qnci iiielit *' 

1 >h> diesem VBedmten sind niedetM" 
d&rget^gi ^vördeß, föc ^i|b$;-än'i?Aup't^»<*be.i&si, JJxmfchai ein** inehjp 
l>»y*nlr<?l^gi^h>^ &&r Mmijsicirigi&iv&M Qtimiwfg in tiswü, 

ÄnfmtZ' VvmO isdtm* $t*inX*iiii*XLZGn 3 ) hinj^jewi 

ltu:i < Es bt; das die. jÄ^|wciieb|a an die üW»: - 

bahmiiYisehn^*- für testende Sin ibzirwehren, nvim •däP 
Vewnfewg -tfo« Anieiiien keine feste Sc&TÄnk^ 

gesetzt.-|gi. l)xi* zw&iiio .ctomt nnnenhHJigeude ilf>m>nt bf die wwMmh.-. 
^ehiilrUvidiiK^t :flfS Ötaahbahueii, tmter der diesem v ,mt/ick^n tM,u . (Jtef Hb* 
}iiMXmi uii rfirfh ]‘bb r )-. ; , ’. -' •;' \ Y -/.. ; /.; . *• \ f * ; ./ 

liieren ßeBntgnfeHerj Jdmiate man ja entgpgenhnlh^p*, d&Ö euY $j 
nvd^jr!-' der gt?bnhii>n des Sy-^u- ,»u >ddu m^ur curitvC'fer« i^bti 

Jifeht die Au^gaten die- 

Y^vitulevi. liier h1h»‘' Immiell b, -steh lim folgendoo: Idie 
. .~i^f 'I^^Üen.'. . : l^JjgJli>h' .ein buebniäßigere 

'e^hrijcher Begriff. Wenn num die ^qlztimrbmendeii Auhdho-n nicht Y> 
.idJgeii^niV Btaat^hsiKi, «nuten*' als EfÄnbiüirL?i:huijä i>ez,em]met, sb irm 
^na*h*t ledighcli eine V^c.Iiiel>'ifitiii.*?f %rv|^^ aüfzunohm^ 

den Anleihe etod n\ie!v4ie^ nhr im Mt&t* niäbt naeli außnn, dem Ahietbe- 
markt gegenüber !'<*> Ertrag der l^v^ien Ecm*ob bleibt <iei*ei.W. 

für• den -- tnhn e>fterd?erg'•• tnir — ha-fc die BezrfehutiHg.aU. 

b^m^uhn^ehmd ^jg^r cien \ ^»rteif. duß .Artleihen für die werbendtm 
d&; ; da* Verb^u^n m tli’e ZeddkxhH 

»fev Anleihen ideckung' emv& and dkü eine 

^It h füll* , wrtm mz&dm 

(U v Ej^ymhahnyf^r^ TeHtAbng^najßTi^ gidiöbt. Dk> Kefxcseir^ 

doli die Anjeiini'kiediti* 4 tier; . Etsrnita .horerwairnng sieh ent^pm-b^ 

.exhoiti'n itnd,•■?lix;e a^eu d^ri’ 1tberd;>alr : Amwr&ä: imteten. •• >.Oie Vext- 
r'M-i.bun/ d.- 'K<>t Uffv^'b^rg -a^ne!], ..und die hetklige lAiUung 

' i f /.iütang plj^l VereinÄ U*i\n&Qlm: E^eubftbrive^ytuÄ^ Nr. %• 

^) Pina^/iej runter Fmih»?r? von üüUm bähen iia Land tage. 

ZeitiUig &&* Efeeniiatmvöri^ a. 0. 
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de» Ausgleiehafonds «icd geeignet, unserer Finanzlage alsbald wieder einen 
rosigen Anstrich za verleihen. '''.TUEA^riell;• -fiüliJrt- |a. die/ ganze Nßöreggijöng 
der Finanzrerhältnisse nicht za einer Änderung des Verm0gamatan.de»; der 
Staatskasse. Ob man Ausführungen durpb den Etat bewilligen laßt ödkr 
durch ein Anleihegeseiz, of> man den Etat durch eine Uefizifenlfeihd 
balaneieft oder dadurch, daß man ihn von gewissen 
Überweisung anf die Kreditgeavitze - entlastet, ob man die Zinsen dem einen 
oder dem andere« Re«soCrt.«öre©bnei^;öb man verfügbare Beträge 
bar zur Verrechnung ftftf bewilligte Anleihen verwendet oder mit Mbar, 
indem man $& buchmäßig dem Ausgle.iehsfonds zuweisti alles das. wäre 
völlig. gleichgültig, wenn die ps y c h ülw gTs c ii en Einwirkungen der 
verschiedenen Maßnahmen nicht an veniiclihrdeh wären. 1 ’ 

.vcUwhrwiftgende Bedeutung fSir die Staatsbahnen ferner 
die Ve^htibibbrjng d^ aufzunehmemlcit Atiltühhn von dem Konto der all¬ 
gemeinen Staatsschulden auf dja» der Eisenhalmscliuldeu haben Wurde. lt»t 
Offen barg in dem '■$&»$&• zäbi&ailaäßig erläutert, Ec nimmt 

an, daß der jetzt fesfcgestefltß Zäwchußbedhrf fiir allgemeine; Staatazweolce 
in Höhe von 244 Millionen Mark für die nächsten fünf Jahr«* gleich bleibt, 
während der Uberschuß der Eieenl>fthn>-ei'WfdtUBg im Orditiaribm (d, h. 
nach Abzug der Zinsen und 'Ufgungsbeträge 1 alljährlich um 2Ö AlUjic.nen 
Hark wächst. Wenn iaan darm den oaöh dert bisherigen GmndÄäfzext ml das 
Extraordiimrium zu üehhienden I&vesfcit-iottsbedarf der EiseÄbahnveiw&liuJig 
für die nächsten fönf Jahre auf 120 HUü&ntti Mark anrummt (eine An¬ 
nahme, von dm- aueh die Seur^»eliung: ins Etat 191(5 arMgehfi, so ergeben 
sieh nach: Offenbefg felgende Zahlenn; , '/.W-, . . '. • ,'' 

BeUulbeOwfioß i Bedarf ('ui tu litt 

I; dev !'...■jbshn- «Ugttniurne Defizit Ausgioivh- 
Jf ikt : v>'t '.valtnng SUifttsstWeake londs 
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Wollte man 

dagegen das hishmge ExträT«rdmarjum mit durch Eisen-' 


bahnanlcihen docken, m zeigt sieh iu»<hstehendes Bild: 

Arphh ffir 19fti 
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Summe 


y.u verausgabenil€ Konsuls ... 3b> 

Zum YerWaridnm der zweiten Tabeile Bt zu bemerken daß d# 
Ausgleiehfomk .i'üph.i effektiv, mmdern nüt Int^hmaßig gebildet 
l :*u den Hotrn# von 25tf Millionen Mark' wmf *iUu der AnJeilieauf^ud 
eh emo ei^ßßsehrimkty ni& wenn diene Summe (ds EximwUtiariam? 
Beiognwiß»' *bgei^ta't>. • würde, ko daß dfc &uaiHF dpsr m be^ben^ü) 
Knnsois m beiden |%lfen die gieicte MefhB . Fftr den 1 

itteo' der «i(fetni^aÖige : i- Ämtern steht für die* "Ejö^w* • 

bahnv^rivAHung, hn ersten BfcJapfei kommen wir zu einet 1 SehuJdenvvr- 
meHnmg zu i.asieii dm■ ''ailgejiyinen. 'Stmai^ebidd, Üü sich die anko* 
nehmmäfm AnieibOT ah Das zweite 30p%. 

laßt diese Anleihe» dagegen &t* Eisernbnh nun leihen ^scheinen, deren Zmsert* 
.{oJgea^js*, lueb von der EkenbahnveMvahung aufeu!>ringi«n sind, tat die 

/^;ü^;blühriing eji|e Fom, zieh ff^nb^ii^chäft abznlegeu, no j^e klar*, 

•v^ldt wirksames KnmpeDe «rar SpiU'öHmkeit darin liegt, wmn durch 
.Art-nach-, afita» feiten bin Klarheit darüber 
w>rci 5 daß die -Mt?h die- das aligeme^^'. 

Staa^aüfwa/ndB ve;;nj*HaohV; i#te • liegt mau dagegen, die Aidcnlw» rftit- 

3EJa0iibabn verwidfcu*^ W IjäHi., ^gitbt’ 4ck fuf Aifee iw$» Ai^gued**; 
Überschüsse eine a nVerb äjtufemäßig ä»>huelier waühaeiicte Zittiteäväfr Mir 
der Weg. JnYrotitfomm n:m dm .Fk;triebmib»u^dji).^sevi zu bestreiten,- 
gauz v^rsf:ido*?-'Mi ^in würde Aud ftie ftu* dif^t? Quecke stets Anleihon au/- 

müßte, - ■ VT': •;'■■ •. •’' / . 

Walu«-ml die Kirnhludf^ben Vorsdilüge dieser Gefahr 
Jnayifjpn'iehiiatime der ' E)Vmbahrui für allgemeine Staaten ecke 

durch Fmemng ävs Zü^üfcseA für eine meäujiUirige Periode zu -whu'ü 
öuohewv iät man vnn gcg&ogöfc, naf aokhe SoIiUti" 

•vrehr vorachte^ : i^u0- . /Beckung de^ Zin^- und Tügungbbedarf^ 
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verbleibenden Reinüberschuß der Eisenbahnverwaltung zur Deckung eines 
Defizits im Staatshaushalt ohne Vorbehalt freigeben zu wollen. Es ist klar, 
daß in diesem Fall die soeben vorgetragenen Bedenken in sehr verschärftem 
Maße Geltung hätten. Die Folge wäre — wie es der Berichterstatter 
zum Etat des Finanzministeriums im Herrenhaus *) gekennzeichnet hat —, 
,,daß, weil die Finanzlage besonders günstig erschiene, eine Reihe von Mehr¬ 
ausgaben beschlossen würde“, Ausgaben, zu denen übrigens noch der Mehr¬ 
aufwand für den Dienst der Anleihen hinzuträte, aus denen man die früher 
im Etat ausgebrachten extraordinären Ausgaben bestreiten würde. Die 
Gefahr, ,,daß sich der Staatshaushalt in betreff des Eisenbahnüberschusses 
auf den höchsten und daher ganz und gar unsicheren Punkt einrichtet, und 
daß mit dieser Unsicherheit erst gerechnet wird, wenn es zu spät ist“ 2 ), 
diese Gefahr wäre mit der Wegräumung jeder Barriere auf das äußerste ge¬ 
steigert. Ähnliche Verhältnisse, wenn auch in entsprechend verringertem 
Umfang, würden eintreten, wenn man das Extraordinarium der Eisen¬ 
bahnverwaltung zwar nicht völlig, aber doch zu einem großen Teil auf 
Anleihe nehmen wollte. Seitens der Staatsregierung 3 ) ist im Landtag aber 
auch darauf hingewiesen worden, daß die Folge einer derartigen Finanz¬ 
politik in jedem Fall — ganz abgesehen von den Folgen für den Staats¬ 
haushalt als solchen — eine „lawinenartig“ wachsende Mehrbelastung 
der Eisenbahn Verwaltung sein würde. Schon, wenn man das Extraordinarium 
nur auf die Hälfte des im Etat für 1910 ausgeworfenen Betrags, also auf 
60 Millionen Mark vermindern und die andere Hälfte auf Anleihe nehmen 
wollte, würde der Eisenbahnverwaltung darnach in 28 Jahren eine Mehrlast 
an Zinsen und Tilgungsbeträgen von nicht weniger als 106 Millionen Mark 
erwachsen sein. Wollte man aber das gesamte Extraordinarium auf Anleihe 
verweisen, so würde sich eine Mehrlast von 210 Millionen Mark ergeben. 

Diese Umstände haben dahin geführt, bei der Neuordnung sich an die 
bestehenden Verhältnisse anzuschließen und eine Lösung der Frage zu 
vermeiden, die die Zukunft belastet hätte, um die Gegenwart zu entlasten. 
Demgemäß wurde folgende Regelung von der Staatsregierung vorgeschlagen 
und im Landtag angenommen: 

Dem Ausgleichsfonds soll fortan außer den rechnungsmäßigen Über¬ 
schüssen des Staatshaushalts derjenige Betrag des Reinüberschusses der 
Eisenbahnverwaltung durch den Staatshaushaltsetat zugeführt werden, 


2 ) Dr. Lentze am 30. Mai 1910. 

2 ) Kirchhoff a. a. O. S. 34. 

3 ) Finanzminister Frhr. v. Rheinbaben im Haus der Abgeordneten (Steno¬ 
graphischer Bericht vom 11. April 1910 Sp. 3694) und im Herrenhaus (Steno¬ 
graphischer Bericht vom 27. Mai 1910 S. 75). 
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der 2,10% des statistischen Anlagekapitals der preußischen Staatsbahnen 
übersteigt. Dieser Betrag ist an den Ausgleichsfonds selbst dann wieder ab¬ 
zuführen, wenn dieser Fonds bereits aus Bechnungsübersohüssen 
die Höhe von 200 Millionen Mark erreicht hat, wie sie im Gesetz von 1903 
vorgesehen ist. Auch dieser dem Fonds zufließende Betrag ist neben dessen 
sonstigen Mitteln für die dem Fonds obliegenden Zwecke zu verwenden. 

Zum zweiten ist eine materielle und ziffermäßige Begrenzung des 
Extraordinariums dahin in Aussicht genommen, daß in Abweichung von den 
oben mehrfach erwähnten Resolutionen der beiden Häuser des Landtags 
vom Jahre 1892 grundsätzlich die Kosten 

für die Anlage zweiter und weiterer Gleise, 

für die Vermehrung des Fuhrparks der bestehenden Bahnen (soweit 
sie nicht Ersatz für Wert Verminderung der vorhandenen Fahr¬ 
zeuge darstellen), 

für den Ausbau von Nebenbahnen zu Hauptbahnen, 
für den Ausbau und die erstmalige Ausrüstung der Bahnanlagen 
beim Übergang zu anderer Betriebsweise 1 ) 
auf die Eisenbahn-Anleihegesetze übernommen werden können, wenn 
und soweit dann das Extraordinarium nicht unter eine gewisse ziffermäßige 
Grenze herabsinkt. Als solche Mindestgrenze ist entsprechend den 
bisherigen und voraussichtlichen Bedürfnissen der Eisenbahnverwaltung der 
Betrag von 120 Millionen Mark oder, falls diese Berechnung einen höheren 
Betrag ergibt, der Satz von 1,15% des statistischen Anlagekapitals ange¬ 
nommen worden. Diese Abweichung von den Resolutionen von 1892 soll 
gelten, solange die Ungunst der Finanzlage andauert und insbesondere die 
außerordentliche Belastung des Staatshaushalts infolge der Besoldungs- 
erhöhungen noch nicht ausgeglichen ist. 

Um andererseits die Reinüberschüsse der Eisenbahnverwaltung von 
den Schwankungen des Extraordinariums nach oben hin frei zu machen, 
soll für den — nicht wahrscheinlichen — Fall, daß nach dem jeweiligen 
Bedürfnis der Eisenbahnverwaltung ein über jene Mindestgrenze hinaus¬ 
gehendes Extraordinarium eingestellt werden muß, der überschießende Be¬ 
trag auf den Ausgleichsfonds oder auf sonstige Staatsmittel verwiesen werden 
und so für die Berechnung des Reinüberschusses der angegebene Satz als 
zahlenmäßige Höchstgrenze des Extraordinariums gelten 2 ). Zur 
Ermittlung der den vorstehenden Prozentsätzen entsprechenden Betrage 
wurde das statistische Anlagekapital nach dem Stande von Ende März 
1909 mit rund 10 Milliarden Mark zugrunde gelegt. 


x ) Z. B. Einführung des elektrischen Betriebs. 

2 ) Vorbericht des Finanzministers zum Staatshaushaltsetat S. III. 
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Diese Regelung ist mit Rücksicht auf die Sicherheit der angeführten 
Grundlage und Schätzungen als ein erstmaliger Versuch gedacht und soll 
deshalb zunächst mir auf 5 Jahre gelten. 

Zur Veranschlagung des neuen Beitrags zum AusgJeichsfomh wurde 
im Etat der Eisenbalmverwaltnng bei dem 33 a ein neuer 

TiteJ 2 „Zur Verstärkung ■ des Ausgleichsfcinds' f Zu diesem 

neuen Titel und zum Extraoidinarium ist ferner folgender Vermerk be¬ 
schlossen: 

„Vermerk 1 ; zu Kap, .35. a Tit, 2 d^r dauernde** uml Kap. 9 

der einmaligen und außerord^tlichen Ausgaben. 

1. Bei Kap. 33 a Tit, 2 ist derjenige Betrog des kenn*berschzu 

verausgaben. Welcher 2> 1Ö ^c, des ' Anlagekapitals der 

preußische# Di^r Betrag fet an den 

Aiisglelcbsionds #bzufühmn. atieh Wen# dieser Fonds 

nung*tibersobüKsen die Hohe von 2Ü0 Miüionen Mark’. 

Er ist zusammen mit den Mitteln des .Ausgleiebsfö^lp für dev dh\*«m 
obliegenden Zwecke zu v^t\t:eu4en. ilKe 

und c im Artikel 1 des Gesetze« vom 3. Mai K*03 {Omug^fCtifth 
8, 156) *} sind auf die Fe mi&v emar ku ug sinngemäß anznwenden. 

2. Bei der Ermittlung; des Remöbersebussco sind die einmaligen und 

äuöowd^ntliehen Ausgaben (Kap. l>‘ mir. bis» zu i,t7 dos statisti- 
sehen Anj»gekapjtals und, hierbei ein geringerer Betrag 

alö.lÄO. Millkmun Mark -ergaben.!•5rnlte% ".mir ■bfe y,jj diesem Botrag. in 
Rwhtmng. zu stellen 4 )* : V? “"‘.‘.'oV •* ' V*/-V: 

3. Von den einmaligen und: ^dlcmtdcntiichoti Ausgaben sind dm 

Kmt4# . . • ’ '.}, v;f>\ \ , ' > G. 

für Anlage zweiter und wirrer GHci»».\ 

für V^nehrnng de?. Fuhrparks tür dh bcsteb^ncten Halmen über 
den Kr;,utz »Kr ^ät'tv.erinindsvuüg humu«. 

G ß<^.id.ibiö‘ 4cft Jtabrtft* der AbKeortii.^OM». oiih i ; . Apni Ifi 10. oteeoq-r. 
Reri^ht Ap. 3707 p .Verluniiion/ mH ihr tUn«:k*mdu; MauhO^ der Abgeord¬ 
neten ran 1910 Nr. 141 jü. 31/33 

4 ) Der Au&gleichfoncl^ ist ateo kuttfüg itv «einer- Höhe mir insoweit be 
ecdsrArilct. abt er au« R-cehnungÄu>versr!i(D hcu Iioelisten? 200 Millionen Mark 
enthalte darf. 

G EnUinltea«! AustVälirungsvor^hrü<’>fi. 

H Die biideti hier also für .die- Berechn ang Reiuühei^hUsao«. 

cipe il i> c h 4 > grenze. Andererseits «uid sie.- AI: i n 4 e *t xrem^ iawiwp 
EiÄonl»Älmvi?.rw^&ltuiig „unter allen UTu^tArMien ein .Bytmordiuwriuni «in -4iw*r 
[lohe zm Verfügtmg indem soll % $, i l ?-5) and m oen B es tim raun gen der 
fol^tul^u Ziffer 3. 
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11 oo, Itev pyeu ßi*.cü* 

für den Au&b&u von Nel^nbalmen zu Hauptbahnen, 
ti.fi den Au«teo itiui';4^ v c'f*d4^ji(ge ^.U^riistung clor Babasfenl^göß' 
pfcMirr t) forgti ng zu rmii cm 'B^i^bfw^aüK 
auf ;äö wenn Und tote- 

v-**f »j^.hiii du cinmalig^u und an ßerordeotJiohen Ausgebern " «Helit. 
unter die «in ZÜier 2 jto'grdmnen 8i»'ue. ber/).bsinken, 

I f>.» Ei Mittiung d(.M den. vorstehenden •Prou'ni^at^en «iil^:p.t<Hj)ie.nden 

Bo%tfyzp Afä^kn^iUd itoh dem Spatid am 

SeJijuß dks ?H W;g4n; «Bö!Wf■? 

darob i^uiiiu-Um ifelnige d/.ui ciuf m;<j]r ifto Onn . fr n*<sh oben ah- 
2UrUod'(M:/*" ... 

,Im Et*? fSr HdO M für dr-o iiernnr-IWl ein ^Mbc-trag nicht au^<- 
■worfen l|! d^ Vr^n^hUg dn*,se$ J&hr» no; mir iü) AVil honen "Mack 

•E<ün.iite , s*-hi;ü ateo dÖ von |y) ’ ■ jva MOhtom 

mehr ^m.-n bi» 

Zur ßegfunckutg der ;uUgemmMneueu *:**!• der Vot ju-n^it 

to F.»norr/mHj^t.er'«. zoim . >?r;>utsü^CHhal>.s.caHr votj 191k foIecmJo* : 

„iki'. vjian .sMigw'A; Anntoimn der ^UrU^vorw^Itnng^au^gAhü« Ml 
für dct>< v*a& ron den ^en d#r 

vewaftin^ ohtre QefaJbi'dutig in> 

dem A.n^c ; iclmFpn«3k ^wg^fuWt vvcrchyi }m -tyür&ufy: mrij; *'. 

■Sf&Ph dem ?>üh•J. wehvoU der iotates» iü. Jahre />t ein RfürnH^rseniiii |§| 

jßtfedßik k htf& &r*frtv 

i>Hbten ^tkatierjic tollem um dk JSiiiaaiÄep .und Alkgahen in? iKfiwfcr 
!uiui?ludA miieinandöt fn Einklang ty hnpg^n- ; : Vnj‘!^u£fg- j*t. 
gs^ing^v daß;kwii. die ^ttfvvkklui\g «aßh in. den pfec 

J&httn in lilibiieJu^v Akeft^t-n, 'jftfcj xnhit die über felyuu Üixr$ : \ 

s^hniir hinaar^^(;vndcn Imi^v dem Aii-giejeJi^fonds ÄUgo?v^n 

werdfHi feönriOn. l)ny&r OurH^iniH . ^.4f daWr mit aligi>rundf?t 
do^ ^tat.kth’.ehen ATilagi ; k>ipit;*ls. die H o eh H i g re ayre hihjem CiU-c <be 
;^are'..Ttian^i^«ohrt4l { d>p; der dor Eineol^ahnyn>r^ 

;-;t : iitig : - ; .lrir ; altgfenn^ue^ siä-ttfiwdiebZ- 4 .. • 

'■ IfiW^^dt;li^i;afeio den Zweek, ^ehon ii.n Efai kitet 

bnCkuriehteti, uün einer Iii^n^prnehs^wg 

ilVrZrßi^enbtvfmm rS^je für i^nfende Staat^aiiiCgÄheii ent gegeH 2 .Ti wk^U. 

mjU V’er^^rge .getrolf^U »verd'en, daß dir (“iH^^ehi^e, die über eine ge 

den nbrigen Wl1(g$ir^Ä<>rti5 entfeqg^a wrdpn v 

äfr#'&& W<wt$itdr k v u Knuf^ktmg^^>tin fHtev Jahre" aü%efan^a 

./■«^rdv in den Anft^mh^funcfc fjir7Bj6i, f >k ^ffcrmaüige AhgHÄUJ^ 
hierfnc xu ftndea, mm mebt ieieht. .,Z\vej gJeichv/rj-tige, aber dßandeJ 
nrdeiÄpmelieiide Rüek^iöhten xmdUe nmn bei dieser Gelegenheit an r er 
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einigen Audion: die mm Riiekaiahl d#a AasgieicUs- 

iomte, also der Schaffungeinet wirksamen Grenze gc^feö dijr lii&nspriigh- 
nähme der Uberschüsse durch die anderer*: ; R<?ssdrt:«. und dieandere Rück¬ 
sicht, die Sicherung der Balance des SfaatslmushSlts, &i#ö die Bt x friedicr«ng 
der >>ereohtigt^ti" Werm Sfa die? Grenze der Ablieferung der 

Eise^bahnvm*^ >j$$ Mndarm Rte&orfa' ixx hoch ziehe#* füllen wir 

natürlich thin Ai^Jetcbafpnilis nicht: ziehen wir die Grenze aber zu 
niedrig, so fehlt es an Mi Mein zur Befriedigung anderer Staats bedhrfmsMO 
und w sind dann einfach ; ^nöt^„ v iir;Böl#. uC.Ue/8t^b,^n l )\ u 

Wie xu faM 

m&n die«* (Grenze m ihm Ihivühtvhndi einer tid?njä'hti^h Periode «inti hat 
-im .{‘ßteresbc einer- >\df : kwt‘meii. Regelung den %*fomtU'tX*w Oim-h^A uUt nach 

im Urs abgerundet. 

Bei der zahl'^^nßfgrn B e g r e n ? n li g d e <? E k t r a c* 'r d i - 
n 4 * r i | ms ki- irian sieh >‘benfa!R an den 1 >t>rehv‘hinit «irr zehnjährige»! 
Periode "]'&ü9—1908. geltnite^ in dersieh da* ExtraordioAi.mm auf l,'>2 ., 
•.d**s atetiatfeehea Ätüu^knpit\*hk . hrdttufen bat. ...Von diese tu Satz, kommt 
em Teil auf ffetTieb^mif tel i • 

flfr* künftig auf Anleihen genounnon Werden sbHeud 3Nr»<5-fo Ab#ng^ 
verbleibt eine. Summe von \20 Aidliomm Mark, die üJigffahr *m*tm .&*?« 
von hlS ,v b de» ^tatdstL^clien Aidugekev|tR.als mf^prieht,. Gemäß ffe^ whHeron 
Ausdehnung des Staat^hobhnctg** ?md das ■. Beitürfnis- an e^traordihdrcij 
. Aw^gAben steigen, Dar;u* mgab sich. daU man die künftig*:?- S.Mt.iernng 

niehVhi sondern in t>mem I*wza,üt~ 

But# de« von JaLrrm Jahr Wuchöendeir Api^gekaiodul^ beip^lb d*»n 

KrivJÜrojigeu tief »SU&t'vregierniig Ä >;••}! dickere: Satz derart als . Windest * 
gelten, dali <fe i>A}i ö xtunonmr allen iTmM,^uden . «jjn 

ßxtrftcftiinartu.m in äiW*T- Müh* zur \Vrfugnng haben &AI, Ergibt ?beh 
die KotAtendigked ttititä grtillereh diniWihnj^ m einem das 

..Surplus“, .wie.oben bemerkt aus den AiiHgleichsfoiKlß oder am; sonstigen 
ä-llgememeti Staat^mittfdn zu erunehmen. Biese- Surplus darf aber hei 
Bereehnnng df^ Re in ü boffcc 1 i Upm-z meh t in J^traehlgezugen werden« 

Daß es nicht angängig &t, die im Eät rdaraibärmitt eÄth^ttepmtii^äit- 
Ar%llehen Eöpitalaufwerwluitgen in Beziehung £ofn 4-iih^ml^^^; der 
ol®^rii>aJmv<*rw‘altung zu bringen, daft für «in» Be^ren^un^ . de;d .Eadr^ } 
«^dfnariütne vjcüwmhr ein anderer MaÜ^tab geltuiden worden jnuOte v 'tef in 

1 j MirMtet von KfiGübuheP im Ä hgef*rdtieten)iuns am i 1. Januar t^tö. 
■ß teimgrapl.iisolier Bepeht Spalte :2t. 

:*} ln der NUimg des Ä-hgtsUT'duetenlianses an» II. dannar. lÜ'Pk .Steno- 
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dem Offenbergschen Aufsatz „Das Extraordinarium der Eisenbahn¬ 
verwaltung“ nachgewiesen worden 1 ). 

Er sagt folgendes: 

„Was die Verkehrssteigerung an Erweiterungen erheischt, muß gemacht 
werden, ohne Rücksicht darauf, ob die Jahresüberschüsse die Mittel dazu bieten 
oder nicht. Andernfalls kommt man, wie die Vergangenheit erwiesen hat, in 
solche Betriebsschwierigkeiten, daß die Ausgaben ins Ungemessene wachsen. 
Anderseits hatte der Landtag den Wunsch, das Extraordinarium auch materiell 
zu begrenzen; und dieser Wunsch ist erklärlich, da darin für die Verwaltung 
ein mächtiger Ansporn liegt, sich einzurichten. Dementsprechend ist — wenig¬ 
stens für den nächsten fünfjährigen Zeitraum — in Aussicht genommen, dem 
Extraordinarium außer den sogenannten Zentralfonds alle Aufwendungen für 
Bahnhofsumbauten 8 ), für Beseitigung von Gleisübergängen, für Verwaltungs¬ 
gebäude, Güterschuppen, Lokomotivschuppen und Werkstätten, wie auch für 
Brückenverstärkungen zuzuweisen. Dazu bedarf es aber mindestens jährlich 
einer Summe von 120 Millionen Mark oder 1,15% des statistischen Anlage¬ 
kapitals. Da die Eisenbahnverwaltung anderseits hofft, für die nächsten fünf 
Jahre mit diesem Betrage auszukommen, so gelangte man zu der vorgeschlagenen 
ziffermäßigen Grenze. Hält man diesen Betrag für zu hoch und will man ihn 
herabsetzen, so muß man auch die materielle Grenze des Extraordinarium» 
anders ziehen, was kaum möglich sein dürfte.“ 

„Ist der Betrag aber in der Tat zu hoch f Es ist richtig, daß andere Staats¬ 
bahnen nicht mit gleich hohen Abschreibungen Vorgehen können. Es gilt hier 
eben der Satz: ultra posse nemo tenetur. Sie verwenden aber auch nicht Teile 
ihrer Überschüsse zu den allgemeinen Staatsausgaben. Für Preußen dagegen 
dürfte ein Extraordinarium in der bezeichneten Höhe durchaus nicht über¬ 
trieben sein. Die Berechnungen, daß bei einer solchen Abschreibung in 60 oder 
70 Jahren sämtliche Eisenbahnschulden getilgt seien, sind rein theoretisch, da 
trotz des hohen Extraordinariums die Eisenbahnschulden sich in Wirklichkeit 
nicht vermindern, sondern einstweilen alljährlich noch um 200—300 Millionen 
Mark wachsen.“ 

„So dürfte auch in dieser Beziehung der Vorschlag der Staatsregierung 
die richtige Mitte halten.“ 

Soweit die Offenbergschen Ausführungen. Hinzuzufügen wäre noch 
ein Wort über die praktischen Aussichten der Sache. 

Wenn man von verschiedenen Seiten die Wirksamkeit der neuen 
Regelung, ob sich die Erwartungen auch in die Wirklichkeit werden umsetzen 
lassen, „ob und wann die festgesetzte Begrenzung der Zuschüsse der Eisen¬ 
bahn Verwaltung für allgemeine Staatszwecke zu einem Überlaufen des Topfes 

*) Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn Verwaltungen Nr. 11 und 12. 

2 ) Scü. soweit sie nicht im Ordinarium bestritten werden, wo hierfür 
sehr bedeutende Summen aufgewendet werden. Aufwendungen, die eine 
Ergänzung der vorhandenen Anlagen darstellen, werden bekanntlich auf das 
Ordinarium übernommen, sofern der im einzelnen veranschlagte Kostenbetrag 
unter 100 000 M beträgt (vgl. Teil II). 
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und zu einer Auffüllung des AoHgJeie&arfond* führen werde“, heswoifdt. bah—*• 
so ist auf die Ausführungen de« Ministers der öffentlichenArbeiten een 
Bmtenbach 1 ) über die Er^»baifi6e';:dte4. Efcf9ß(j|a^rs 1909 ld»au.^<MAc«.. Sfftöh 
dem hier gegebenen Überblick ist mi Jahr ,I90ö eint* Betriebsei m i& b tne von 
2029 MitKönen Mark erzielt, und damit; zum ersten Mal in den Einnahmen 
der läsenbfthimuwaltung die zweite Milliarde überschritten worden. Trotz 
dieser großen Steigerung der Einnahmen Igegen das Vorjahr rund ISÖMillionen 
Marie mehr) stad die Betriebsaosgaben sogar zuriiekgegsngen. Wenn man nun 
auch die ^riaimTOgstatsache berücksfehfigt, die sich bei allen großen Eisen¬ 
bahn vortvalt ungen gezeigt hat, daß die Ausgaben einer Einnahmesteigerung 
erst allmählich nach zufolgen pflegen, so ergibt sich doch aus diesen Ziffern, 
„daß die Begrenzung des Extracudiharinius, wie sie die Neuordnung ver¬ 
steht,.; von der fdaatseis^bähnverwaltung wohl ertragen werden kann, 
ebenso aber auch, daß -d^fr; Eeßtäeteiwg bezüglich der B^gfie^ung der Zu¬ 
schüsse. tiie die Eiserita>h»verwaJ.wmg ; für allgemeine Staatatwecke zu leisten 
habcn wird, erträglich i.-t, so daß <ii« Hoffnung.besteht, daß .in nicht* ferner 
Zeit .dar Betrag von 'S 10Millionen Mark Crrhiehfesta, und daß dann der Aus- 
gleiebsfnnds eine kräftigere Auffüllung ah* fS$M*r erfahren wird 4 ).“ 

Halt man diese ouiteihUe Neuorctnung de.« Eisenbabnetahs mit der 
Reform, wie sie füc das ßialajhbr 1909 in formeller*} Ifihsihlit rorgenommen 
worden ist, zusammen, »A kann man als Ergebnis der Reorganisation wohl 
folgendes featsteJJen: 

1. ln dem neugeordneteh Etat der EisenbahrisrörwaUung finden sieh 
nunmehr die dieses Ressort betreffenden Einnahmen und Aus¬ 
gaben vereinigt, und zwai du« Bt-fnebsansgabeu getrennt vnn.de» 
Gemeinschftftß- und BteteiBgöngakueten, von den .Schuldztasen 
und TUguugserfördernißsetti vüh dort Ausgaben der Zoofcralver- 
waltung tmd von den aus .Betriebsöi^n'ebüpsen^geleisteten Kapi tal- 
aufwi'nduiägen 

2. ln materieller Hinsicht sind MÄÖnhhmeu getroffen, hm eine größere 
Stabilität des Steatehawsimfteei at> dndtiteli xu erzielen, daß diesem 
für laufende Ausgaben nur ein gea'ia»er ; nilmahiieb steigender 
Normalzusehuß zugewiesen wird und ein etwaig er Überschuß in 
den Ausgleiehdonds fließt. 

3. I>ureh die Begrenzung des Extraordinariums ist einmal der Eisen- 

J > Ini Ifau«. dw Af.gfti.rüiU'leti am 1 i April 19 io. •Meuographisrlier lWicbl* 
3Ö/V3 imd 3tf64 und im Htfrronhiim* am 27. Mai 191& Spalte 177. 

*1 Minister V. ßmteabäel» a a. 0. . ; *.••?;••• 

■*) Tg], die Berichte im Atvhrr für Eie*‘rit*; 0 ,n’.<>-f'n luu-i kc-ire MP.» ff., 
Seite JB93 ff. und Seit- t lL’Off. 
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bahn Verwaltungein Betrag für ihre extraordinäreii Bau¬ 

end B^r-hafnuiü'Vb^durhji^^'.. der mivmalerw';i*e am ihren 

zn )?-Uö r< re^'T r iert worden, HiördareU *yj$.teipb 
eine kräftigere weld&B die Ii^ifüufteJ.ti^üWji 

dem äehtfiderftü'^ Yotj 18Ö7 ergänzt, fttstgoiegt wirdeiK. 

Alles $iüht du roh prnbtaumtiaohe V r efÄ'fe 

Munhwn in rorskhtiger Anlehmmg an die bisherige und aweifelir:** in 
ihren ' Grtirsdlagerj hev>;i »rw* Finompölitik des pr.etiBiächen 

Im An^kitiÖ ün Öfeee im SUi des dnhres 1910 erreichten . 

hat das der Ahgeeidneten am H. April 19X0 folgende Fte#c4nkfm 

kesehiö^en. die . der .hulhe* Xüer ^ iedergegebeti «ei.“ Sie 

Untere dahin: die Kfimghch«- ^aätereuierung zu ersuchen, 

: m dem .Efck der ‘ffii’.-lö'ti eine; I> e n £ 9 e h silir 

übel diiri,,O'f'.umlititxv* beWifug^; bei Aufstelhmg de> 

Eirmebme und Kap. 33 der Ausgabe« 
und^ b^p der ßnt^chifciJk^g- darüber vertahreii Äd«; ; 

' Welche Aufgaben für Jühr<fiig?n und Beschaffungen, mu 

das •i;h;dl|v^i^ ClW S ön^ 9; hiul welhHt* ^ruf das Kx^Vkdhiärüri»> 
zu übernehme** fer.% 

b; udtvir m V-' fe^t|5^tenieb 

; . %t&t • >s;d.^xBaX;gig ; kni^öfU^ :$&. auf deo 

gesaüiten ^iHaXMi^U^hah: v ,%\fjLrklip'i^e^^.V^UälinU^xi 

‘ 


Jf. Zur W»rtschafXsbpu‘üng der St^tsehsentvahnverwaitung. 

Wichtiger »1* die Form der Kiatsgobarimg ist die WictschaftsfiHmiXfcr 
Auch mit einer alle MÖg&likeit«ii: berücksichtigenden • otMtsr^htüchen 
fegclmig iitt ‘«sto* iyi!rfel%iv^h.*ßxf<% gesichert.. Eine vor* 

?H>uge Wrn■*-h;di *\ *>4. v-rn< s |$| nicht rdlzu ängstlich eingeengt wird. 
'; ü#6$ ’tfjfen ;^ndighelii?n konmti, stell vor f^^^churigen sh 

tiu* iheein eimgermaUen gleibiimitßi^ 
Fq'rtÄ^foit^ : 4üch ib Riecht*** Ü*kl e* wird 

^iiderersdt^ äjh.K 4;^ kwi^XvoU^F etafsreehtliebe 20 nichts 

•helfen, wenn dvr WUU» und die £e*d£ Hand fefcdtam die Ati&g&uen- und 
Einnahmen zueinander m das rechte VeihältniH zu setzen um! diese« Ver 

v ' Fast möchte ck scheinen> al« oh dJefee« 
ec» wesentliche Moment y»,»d fielen Kritikern, wie*.U> die Wirtsebaft^führting 
dov »Staat^ei*enhft.t*-aeri ge r *nde in jüngster Zeit gefunden hat, tiioht. »n 
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‘itfsvciohcndem Maß wrd A als ob man — einer vielleicht. echt. 

natjooaJm Neigung folgend — Gefahr lauft, über dar .Form, iihar System 
fragen den Kern der »Sache übersehen und die Verdienste der traditio¬ 
nellen preußischen HtiiäU^irLsehaft zu unterschätzen. Man scheint- häufig 
die allgemein geläufigere Jiuahföliruags\tedse privater ÜntetneluU^ö als ein 
V' ?rt sehaftltehes Axiom anzuSehen und geneigt zu sein, aus ih m .Fehlet*' 
^ylch-erüi dem großen fttaaistetrieb der Eisen babu vor wajt ung auf das Felileu 
auch des Geistes za der in den Privattinternehmungeii Deutsch - 

i&mte m den letzten fef^huehnten so überraschende Erfolge gezeitigt hat 1 )* 

l ) Mit welcher Lei»ditberzijgh*ife $%ratiige ' Änwürfe, gegen Staatsverwal¬ 
tungen erhoben werden, mal &war um eher erhoben werden, als diese übv? - 
$assH*en Wortstmf za yennebieu yotegeo. d*vfür gibt ^in kürxbch ab der Sjntze 
.äiiffer angesehenen Berliner' : '’^r^ideö^öei:'^ Artike) ein !>e- 
zeichnende* Zeugnis. Er tfchüniti&t kaüimäh^isejien Genies, 

in die i^ijaat/sverwaltHögaii mwi «iAji su INdpIietjouriiieiJi 

„Die starren F^sefe n$ch Schema P .•sariieiteaS»« ßorttaul^ft^r 
rau* fangen an« wdi xa ibok^rhv um dorn Geiste ßinkte 

«»j^wäbmi. Nicht fmiwillig,sondern ster -irongeu \*}c ?.? N<h gehmvdieftiL 
(Wobei die Frage,n Geiste deiin 

Einlaß Vtfrechftffi hat *) IBo üähuecnteo Iteimte ih r ^tiorismdtmrbg^ ix 
Ersi>!dießung rveuer rdriu^hnieottelka^ die 
')&*£• breiten Sebiehtea WütscbaUot 

dömG Arüekewde Steuern (bebaWntiieh tr%d koio groß**» Vnlk so 
Bte feiasten Wia-^rf), dre von Z*i» xu Zeit at* die ^ffentlivhkeit 
kommende^ m Mißwihsoliaft &e.ugtmdeb (1ff VorfeÄairusinv in den 
ttttätlifäfflijit •— aß^ b^inn^n, dea Gjarthon 

ou die L'tri^^h&tfceat vifer St^uits.m^c'iiirLr 1 äu er;srhötti>rio -und die 
Jeiiondeü P^tvSonltohJteb£ n. der 5f iii\th;yBv^h}teoin^^i. kimeiv.fi ihr ihr sucht 

^Ä^hfe'öoxi ■. . v mw, 'xs&%? y [ 

Dit> Mädielikoii;, ein demu^es. ‘Gemteek von rurtebt ekelten m>d In- 
ve.ktivea au •^tbWteiteea'* Steür bnt Äjffja AWpr|w5ji: ; inner 
Kundgebung vmx\xtr%%m* feiftte das >taßA%r. ^ ftiäteitüfi lit^rari^dvi»* 

^eihstzücht ein ^rhißÄe^o? 'Bi^^pi^i;-•• für di« bri utis 

herrschend^ Mißvriurtschaft angeführte? \/Ä^bslvdr&tiLudU»iti ‘ ihr m oft >nad 
♦skrupellos aesgebfcutotoß Xklouial^h^ßdj^^ ^iipi ^i^enjS^er Vorktmimni^Xi 

der Kob?rü;dtiv.v:-bovhtt? auuwr N^tbor-o' io V**t^ < i‘uh nl*^tv -um! G^vowart 

Vold in <lie verdlehj^. ' t.^rshcife# w4rdeii 

verständlich aber .auch dv.r Kuhu- Werfjtpr0»:-I5. »jfxrmf. A'Ji!inir;-f iiatiirliyh' 
auf die Defraudationen ivi jie;rfeji . Jdeild.ftäg '.M K^iA^r- 

Nummer truswer TageszeirivaoW • fehlte hVnzxvwvi^Mi .'vter^^Ä ÜngläubHeh 
aber ist es, daß als Zeichen 4er i ß vy i r jt a ^ fa & f t ^ der öieiirig* 
\m*&mt ^taatsauloüiei) und der Hvrr Vc^U,ss«m —• ohne die stfllats- 

und volkswirUehtifÜictiem Prohjcmo, »iift in dicker Frage liegen, aueli nur eines 
Wortes fcu würdigen — nach »te/c biru^ion Air+kTmft geiff. den Grvmd einer 
freilich beklagenswerteil Wirtschaftlicbw iV.rcbcoiOiirf in p^i^oaliehcn Ver. 
fohinngon su suchet), .- ; ’iji^fc <( i:'-/-Ag|jEor mr 
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Der preußische Eisenbahnetat. 


Ist man damit wirklich im Recht ? Vielleicht ist es für die Erörterung 
solcher Fragen nicht ohne Nutzen, sich eingehender zu vergegenwärtigen, 
welches die Aufgaben der Finanzwirtschaft eines Unternehmens, wie die 
preußischen Staatsbahnen, sind und wie die Staatseisenbahnverwaltung 
diese Aufgaben eines vorsichtigen und weitschauenden Wirtschafters bisher 
erfüllt hat. 

Als die Hauptaufgaben der Finanzwirtschaft wird man ein Dreifaches 
bezeichnen dürfen: Die Beschaffung der Anlagekapitalien, die Er¬ 
haltung der damit geschaffenen Anlage werte und endlich die Ansamm¬ 
lung von Reserven für die teils innerhalb, teils außerhalb des Unter¬ 
nehmens liegenden Risiken. 

Für die Beurteilung der Lösung dieser Aufgaben sind in dem 


A. Übersieht über die finanziellen Ergebnisse der prenli- 


Nr. 

1 

1 ! 

Etatsjahr. 

1895 

| 1896 

1 

! 1897 1896 

1 

j 


j M i 

Ilion 

e n Mark 

1 

2 

i 

Statistisches Anlagekapital: 

im Jahresdurchschnitt im ganzen (preußi¬ 
sches, ab 1897 auch hessisches und ab 
1902 auch badisches der Main-Neckar¬ 
bahn) .j 

6 957,3 

7 050,1 

i ' 

1 1 

i i 

7 441,9 i 7 589,: 

3 

l 

allein preußisches (einschlicßl. Wilhelms- j 
haven-Oldenburger Eisenbahn) am Ende j 
des Etatsjahrs.j 

j 7 015,8 

7 111,1 

i 1 

i 1 

' 7 282,; 1 7 441,’ 

1 I 

4 

Preußische Eisenbahnschulden am Ende 
des Etatsjahrs.1 

1 

5 817,$ 

5 814,5 

1 

1 j 

5 796,4 | 5867J 

i 

5 i 

Preußisch - hessisch - badische Eisenbahn - Be¬ 
triebsgemeinschaft: 

Betriebseinnahmen. 

i 

1039,4 

' 1 

1 

1 1099,1 

1 

1 188,6 , 1263,* 

G 

i 

Betriebsausgaben (einschließl. gesetzliche J 
Pensionen usw.). 

i 

j 582,2 

609,0 | 

672,1 | 74SJ 

7 ! 

Betriebskoeffizient ... % | 

J 56,02 

i 

55,40 > 

56,51 * &>' 

8 

Betriebsüberschuß (Nr. 6 — Nr. G) . . . . | 

i 

1 457,2 

1 

490,4 

j 

516,5 ! 519. 


Heüung der angeblich kranken Staatswirtschaft gemacht werden. Es werden 
einige Wünsche bezüglich der Anordnung des Staatshaushaltsetats vorge¬ 
tragen. Dann aber wird ein „Ausgleichungsfonds“ vorgeschlagen, aus dem 
„ein fester Betrag zur Einlage in die Staatsverwaltungskasse“ entnommen werden 
soll. Auch die Auf Stellung einer Büanz wird gewünscht. Und darum Räuber 
und Mörder! Es ist das nur ein Beispiel, wie allen wirklichen oder auch nur 
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Betriebsbericht der Eisenbahnverwaltung interessante und neuerdings 
wesentlich ergänzte Hilfsmittel gegeben worden, welche anscheinend nicht 
überall die Beachtung gefunden haben, die sie wohl verdienen dürften. 
So finden wir in dem Betriebsbericht für das abgeschlossene Jahr 1908 eine 
Übersicht über die finanziellen Ergebnisse der preußischen Staatseisenbahnen 
vom Etatsjahr 1895 ab. Beigefügt sind dieser Übersicht eine Bilanz der 
preußischen Eisenbahnen am Ende des Rechnungsjahrs 1908 und eine Ge* 
winn- und Verlustrechnung für den gleichen Zeitraum. In diesen letzten 
beiden Stücken hat die Staatsregierung vielfachen Wünschen entsprechend 
den Versuch gemacht, die wichtigsten Zahlen des Abschlusses für 1908 in den 
Formen kaufmännischer Buchführung wiederzugeben. Wegen der Wichtigkeit 
der hier mitgeteilten Zahlen seien diese drei Stücke hier wiedergegeben: 


sehen Staatseisenbahnen vom Etatsjahr 1895 ab 1 ). 


1899 

1900 

| 1901 

1 902 1 

1 903 

Ilion 

1 1904 

1905 

j 1906 ! 

1 1907 

1908 




M i 

e n Mark 




7 742,4 

7 898,0 

1 

8 078,o 

1 1 

1 

8 276,3 

8 592,0 

i 

8 825,0 

i 

• 

i 

9 059,3 

i 

i 

9 337,8 

i 

9 709,6 

10 133,s 

7 576,6 

l 7 741,o 

7 912,4 

8092,4 

8 420,5 

8 629,s 

; 1 

; 8 863,5 

9183,o 

9 590,9 

10013,0 

5 826,7 

5 791,7 

5 956,4 

5 925,4 

i 

6064,9 

6 103,7 

i 

6 073,6 ; 

6168,2 

6 402,4 

6 808,5 

1 339,7 

i 

1 

1 392,3 

1 353,7 

! 

1 400,5 | 

1 519,8 

1599,9 

! 1 729,2 

1 867,9 

1 954,0 

1 910, a 

795,2 

849,5 

860,4 

886,i 

i 

938,i 

j 

1 <)00,o 

1 ; 

1 083,7 | 

1207,8 

1 361,6 

1425,4 

59,36 

61,02 

63,56 

03,27 ! 

61,72 ! 

62,50 

62,67 ! 

64,66 

69,68 

74,62 

544,5 

542,8 

493,3 1 

514,4 | 

581,7 

599,9 ! 

645,5 

660,1 

592,4 

484,8 


vermeintlichen Unvollkommenheiten in der Staatsverwaltung mit dem „Hufe 
nach dem Kaufmann“ (wie L. Eschwege im Dezemberheft der „Bank“ v. Js. die 
neueste Modeströmung gekennzeichnet hat) begegnet und wie leicht vergessen 
wird, daß es kaufmännische Wirtschaft, kaufmännischen Geist in gutem und 
schlechtem Sinne gibt. 

*) Siehe Anmerkung auf S. 1132. 
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Nr. 

1 

i * i 

Etatsjahr. 

1 ; 

i 1 

1895 | 

1896 j 

1897 

169? 


1 < 

! Million 

e n Mark 


9 

; ! 

Der Befcriebsüberschuß beträgt in Prozenten 
des durchschnittlichen Anlagekapitals 
(Nr. 2) (Rente).% 

1 

6,57 

i 

6,96 

| 

6,91 

6a 

10 

Preußischer Überschuß im Ordinarium , 
ohne Verzinsung und Tilgung der Eisen¬ 
bahnschulden . 1 

1 

i 450,2 

489,4 

500,1 

504, 

11 

Der preußische Überschuß (Nr. 10) ist ver¬ 
wendet: 

zur Verzinsung der Eisenbahnschulden . . 

216,s 

217,5 

211,3 

196.: 

12 

zur etatsmftßigen Tilgung der Eisenbahn¬ 
schulden . 

38,7 

34,s 

32,1 


13 

zur außerordentlichen Tilgung der Eisen¬ 
bahnschulden .I 

40,3 

75,4 

43,6 

*U 

14 

als Zuschuß zum Extraordinarium und den 
sonstigen außeretatsmäßigen Ausgaben 1 
der Eisenbahnverwaltung. 

1 22,6 

35,o 

37,3 

67.: 

15 

zur Bildung und Ergänzung: 

a) des außeretatsmäßigen Dispositions¬ 
fonds . 

,1 

!| 20,o 

20,o 

50,o 

49,- 


b) des etatsmäßigen 30 - Millionen - Dis¬ 
positionsfonds der Eisenbahnverwal- 
tung. 



1 


16 

im ganzen für Eisenbahnzwecke (Nr. 11 bis 
Nr. 15). 

338,o 

382,9 

374 2 

38t: 

17 

Bleiben zur Verwendung für andere Staats¬ 
zwecke (Nr. 10 — Nr. 16). 

112,2 

107,2 

| 126,9 

12k 

18 

Bemerkungen: 

Dazu (Nr. 17): 

a) Fehlbetrag des Staatshaushalts . . . 

| 





b) Entnahme aus dem Ausgleichsfonds. 


— 

i — 

- 


Davon (Nr. 17) ab: 

a) zur außerordentlich. Schuldentilgung 


1 

I 

5,7 



b) Bestandserhöhung des Ausgleichs¬ 
fonds . 


__ 

1 

__ 


Hiernach für andere Staatszwecke erfor¬ 
derlicher Reinüberschuß der Eisen¬ 
bahnverwaltung . 

i 

I 

:l 112,2 

107,2 

I 120,5 

11- 


l ) Bei den Einnahmen ist in Übereinstimmung mit den Vorschriften der 
Reichsstatistik und dem Betriebsbericht die volle Jahreseinnahme einschließlich 
der verbliebenen Reste — ohne die Reste des Vorjahrs — berücksichtigt. 
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1899 

1900 

1901 

1902 

1903 

1 

1 

1904 

1905 

1906 

1907 

1 908 

Millionen Mark 

7,03 

6,87 

6,11 

6 ,» 

6,77 

i 

6,80 

7,13 

7,07 

6,io 

4,78 

527,6 

5*27,9 

479,3 

499,7 

570,7 

581,9 

626,0 

640,5 

577,7 

472,4 

200,3 

198,5 

198,7 

202,3 

206,1 

204,5 

207,4 

200,5 

207,3 

228,3 

36,9 

36,9 

36,6 

37,1 

38,i 

38,4 

37,3 

38,3 

42,o 

41,6 

52,s 

36.7 

— 



— 

— 



— 

70,1 

79,3 

94,7 

89,3 

80,3 

110,9 

123,a 

197,o 

164,; 

102,8 

30,o 

30,0 

— 

15,6 

— 

i 

— 


— 

— 

— 

- 

— 


14,4 

30,o 

30,o 

30,0 

— 


390,0 

1 381,4 

330,o 

i 

i 344,3 

338,9 

383,8 

398,4 

472,7 

413,9 

| 373,3 

137,6 

146,5 

i 

149,3 

155,4 

i 

231,3 

198,1 

, 

227,6 

: 167,8 

163,3 

i 

99,2 

i 

1 

! 


37,5 





_ 

21,3 

*) 147,0 

- 

— 

— 

1 

— 

- 

— 

15,5 

50,5 

— 

4,9 

4,7 

— 


— 


— 

i 

— 

— 

! 

— 

— 

i 

49,3 

0,6 

16,3 


— 

i — 

i 

132,7 

141,8 

186,8 

i i 

155,4 

1 

182,1 

197,5 

1 

211,4 

I 

183.3 

235,6 

1 

246,3 


2 ) 1908 gesamter Fehlbetrag. 202, o Millionen Mark 

Davon auf die für 1908 nicht bewilligt en Steuern 55 , o_„_ ,, 

bleiben ... 147,o Millionen Mark. 
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Staateeisenbahnen für das Rechnungsjahr 19*8. 

Haben. 


1 

2 

3 

4 


Betriebseinnahmen. 

Wilhelmshaven-Oldenburger Eisenbahn, Anteil an der Roheinnahme . 
Anteil an den Erträgen aus der Beteiligung an Privateisenbahnen . . 
Sonstige ordentliche Einnahmen. 


Ji 

1910 237 021 
1096 650 
85 928 
574 340 


Außerordentliche Einnahmen: 

a) Beiträge Dritter. 5 358 413 M 

b) Grunds tückserlöse. 3 345 394 „ 

c) Zur Ergänzung des 30-Millionen-Mark-Dispositions- 

fonds*). 29999288 „ 

d) Sonstige außeretatsmäßige Einnahmen. 206 306 „ 


38 909 401 



Summe 


1950 908 235 


l ) Nicht aus dem Ausgleichsfonds, sondern aus besonderer Gesetzesbe¬ 
willigung. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 
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r. p^ö übfejbe Eiseubaimetat 


c> ßftun* der pr*ußi8cln$i> 


Aftlaßekapfta* tter preuÄJsch-f»e$si$el**B' 8laä.lifrOil<MM>: 
a) Grunda*wt*n> 

h) BÄbjijtÖrger A#bal . 

übergitöge, DmeUfest*, Briiefc^m; . ; .. .. :>*' 

e.) .Oberbau... • . 

di • • - • >«• . . 

#« Werkstätten. 

•r):i^UrÄ«:*ig<i aetol Zub»:W>r -. 

g) Sp u« rige* (Stih oiaia p i « rb h Ime«; Bahaoo für dea oiebt’ 
ä£ffltltoh.6u Verkehr imw). 

*. V 

Davon ist ab£tf äHf «ff»i:. 

khü btfK$iK(*h^xi 

bätav^> / . . ... . .; •*•. m.mm 




irniimm) 

2 i 5 .UöS 7 ^ 
£ 28&724 ^ 


60 ? : 44 &ti$ 


t 0 348 0&<)57 


a# der MaiU'N^karbaka ... n ääbßftoß 

Öieab t APi#g<?käpftflf der proufijtiche.n ^taat^eiHOMbaknea 

«Klei BHiuumia'-vkADi.ö ; . . , , . .■ .. 

XnubMikomio duv u-o.ek im Bau befindheben prenkisidiflu 

.... , 

; •;:■•“.• ■'.- > nV/»>. >X* >> ’•*» ,/ v V *•»> ,','^\.> 1 '• ■ c^.y* ' \ • 

AusghMfknfoei^* .. . ... 

: ‘ t ;y\.v ^’:' *>•' d - / 

‘ ( ■ /!•; ‘ ,' §uHune . . .v i 


344 ^ 457 
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M Diese 7-alil m;>i!u »f«*h nu;.hniiiig«*ui*bit' au* ff eit« Beiugc* i.nu und ## 
BeetäruW rUd K.rvdiiUr,5iteil, i*i: über. d«die ^m^it Dm'kangsmKiel 
Staate!:;«.*-*’ » iribfürlini« v>sr\VMn«'!td werdw.». <n»r-»>>,<•. Ke«duiuu#*»*r<iö*-\ ' Ememit* 
ief d/und. du Lauf «m* .fahr- he-reH* «i*.*» /.u.*«- kupV»d&ri-dar aäd&rti- Jtfwfctl* 
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am Ende des Rechnungsjahrs 1988. 


Passiva. 


I 

II 
111 
IV 


Anteil der Eisenbahnverwaltung an den gesamten preußischen Staats¬ 
schulden . 

Abschreibungskonto. 

Ausgleichsfonds. 

Reingewinn nach der Gewinn- und Verlustrechnung. 


Summe . . . . 


c 46 

6 808 514 614 
8 469 975 501 


99172 295 


10 377 662 410 



gedeckt, andererseits ist aus diesen Beständen sowie aus dem Betriebsfonds der 
Generalstaatskasse und den Ausgaberesten der am 1. April des folgenden Etats- 
jahrö erforderliche hohe Betrag für die Gehaltszahlungen und für die Übernahme 
der Materialien werte auf das neue Jahr zu entnehmen. 
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Der prenßiaebe Eisenbahn e?.ai 


Dw.' Ütwrjsioht über dio finauriellen Ergebnisse stellt das statistische 
Anlagekapital der preußisch-hessischon Stftataeisenbahugeioeinaöhftft und 
die preußischen Üw^ttbarböscbijiden einander gegenüber. Alsdann wM 
tatet 'Nr-f> der li-t nc*«übbwöbuß der Gemeinschaft bereehnel und ir. 
Ptogeiitöfi AuJagefc&pitalß dargcsteiU. Mau bezeichnet diese Ziffer in 
der Regel ;*(> die Eisen bahnmite; In der nächsten Nummer finden .Wir den 
preuliist-faen./Anteil am öetTieh»iibei’Seh«ß. der. in den folgenden Nummern II 
bk H nach der Verwendung,, die er gef unden hat, zergliedert wird. S) i* 
letzte zur JÖeujrteiltmg des Nutzens, den der *11- 

geimexun Eta-atshausfudt Ä dem Eiseßbah» betrieb gezogen h»i., Aßt 
dies»?r lObfrsicM muß man zosAinnietihaiten die neuerdings rum Kt*fc itir. 
Eisenbuhnyerrraltmjg von IÖIO sIb Beilage 11 gegebene Nachweifiimg ;fibsr 
den Anteil der Eisen bahn Verwaltung an den alte* meinen Staatsschulden, 
Sie gibt folgendes Zuhlenbikt; 


Naeb Weisung über den Aftteil der EisenbahnverwaUnug an dM allgemein«! 

Staatsschulden. 


1 Etatsjahr 


1 .u 0 fr ( II (I !1 19 1" 

.iS;. <m fEu,i 

M V \ \ 1 o b & ff. M 


Slatia^iNehea Anlagekapital -mi Eude 

■den Etdiiöja^rb i , . 

am Eiide des Etats* 

im gadaen . ^ . ; r *. , > . . . £ 

tl4tvöii outfalUm ^uf dk* irn Betrieb be- ! 

Rahu»tT£cU6a . - . . 
Mkbiti Ab^chrdb^n^; 

■fSjfv2-— Nr, A) >ov gAii&fctv -fid* titithr 
. - • . . • .i', r 

'; ÄgH! 

h\* gP'nH t hn&ü( ' ' ,/*'V ' 

. . * . - . 
;<t«S • <lttfXA#olidittHo}its»n x ) jj 
?tutv4/i>cli»n Ani^k j ipiTrtif* . . */$ ' 

• nn EUtojafcf; --.V: 1 v; ’. ;'y;7 ä] 

• Ifoit&g 'a-V. A c ,v'.\ , v-■; -i • -i . ,; i's.y^ 

«i Priwmmi ..tittil Änifi&r* 

kftptMl* {Nr. 2)... % 


lonia,« io 34s,t. wasfeit 
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Nr. 

1 

Etatsjahr. 

1908 

(Wirk¬ 

lichkeit) 

1909 

(Etat) 

19 10 
(Etat) 


• 

• 

Milionen Mark 

10 

Von der Abschreibung (Nr. 5) entfallen auf: 
Abschreibung lediglich buchmäßig zu¬ 
geschriebener Beträge (Extraordi- 
narium usw.): 

im ganzen (bis Ende des Etatsjahrs) . 

i 

i 

2014,o 

2 199,5 

2421,1 

11 

im Jahresdurchschnitt (vom 1. April 
1880 ab gerechnet): 

Betrag. 

| 

! 69,4 

73,3 

78,1 

12 

in Prozenten des durchschnittlichen 1 ) 
statistischen Anlagekapitals % 

1,01 

1,05 

1,10 

13 

im Etatsjahr: 

Betrag. 

167,6 

151,2 

160,o 

14 

in Prozenten des statistischen An¬ 
lagekapitals (Nr. 2) .... % 

1.M 

1,46 

1,48 

15 

wirkliche Tilgung und Verrechnung auf 
Anleihen: 

im ganzen (bis Ende des Etatsjahrs) 

i 1 448,7 

1 488,2 

1 532,3 

! 

16 ! 

im Jahresdurchschnitt (vom 1. April [ 
1880 ab gerechnet): 

Betrag. 

50,0 

1 

49,6 

49,4 

17 1 

in Prozenten des durchschnittlichen 1 ) 
statistischen Anlagekapitals % 

0,73 

0,71 

0,6tf 

13 

im Etatsjahr: 

Betrag. 

1 

40,3 

40,0 

42,7 

19 

in Prozenten des statistischen An¬ 
lagekapitals (Nr. 2) . . . . o/o 

0,40 

0,39 j 

i 

0,3‘.» 


Gibt die erstgenannte Übersicht die Ergebnisse des Gemeinschafts¬ 
betriebs in historischer Entwicklung wieder, so finden wir in der Nach¬ 
weisung über den Anteil der Eisenbahnverwaltung an den Staatsschulden 
eine genaue Darstellung, wie sich die in den Eisenbahnen angelegten Werte 
zu den Posten verhalten, die der Kaufmann in seiner Bilanz auf der Passiv- 


l ) Zu Nr. 7, 12 und 17. Das statistische Anlagekapial ist berechnet: 
für den Durchschnitt der Jahre 1880 bis einschl. 1908 auf 6 880,9 Mill. M, 


1880 „ „ 1909 „ 6 993,4 

1880 „ „ 1910 „ 7 121,0 
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Der }> re u ßfcciie Kfoat* b al« net ^t 


•metie- eitiwiz eu Die er*ter#, die hUi&iiwhi* em%lkUt 

tdrnu» EmMihk iti dieBMWfekJüisg dm Staat 
\yi& hü* die •kAiit‘m’anniij?öhiB]ä. Auft^iuügkü in d^r Form der Btto?- k«dl Ge- 
wumrechnnny^ die $j>:h. tkide e i n Jahr beschranken, nicht zu gfilxii 
vcuimigen. Zur Ergänzung und . Etleiehtenrog de- Vc^täadni&u>ä -imi 
in den letzten beiden der genannten Stucke; in der Bilanz- und lieg tat 
reelmung der StaatM>al)ften, die Abfechitfßzjtfifern aUeli in der 
üblichen -WßSjjfä wiederholt worden. 

Vax »litten X&z h w eiau ngen *iml nun cniitge Bemerkungen 
Ufatur zu machen: Zuri&eii*t hlMJt »& tfjoh dariil*u kl&r zu w etfd^ch felcke? 
Kapital derm in den Staac^d^nbaUnkn arbeitet. Man gehr. von decu 
.v.igerumnnTi •Ua-Hst^diefi Anla^ekapdn) -WK wird ■ dh'sr* nur* ui 

Famlteie geMeih mit den« Aktienkapital der j^vattmt^Friehmfcingeüh jlfrs 
deren Zwfeken von vornherein gewidmet l<t. ! tu ?><*r V>rgi*ieb mili — 
da* muß -r^n ynrnkemn ^at verdeit - i$l Im fhuiubar# völlig rvrtt&lt 
utvF pyakDsfh irreführend. Man pflegt (he Mittel die m ^iae.tu .priv^n, 
Hiiternehmeo arbeiten. zu .«rheitteti in eigene und fremde Miete] -mul Hm* 

mit dem .ÄkUeukajiital 'tuh^di^Öi^t; 

I&gefoncD vn^riiie<h*ner Oatt\mg, während die fremden Mund t \n v/^ent- 
Jlehen/duwli; die Obligationen und ^d*4wehenden ^rg^tefit- •yrnftteti.-: 

(n dem Aufeatz ^%II. die |*r&uBusche• ' dfö kmt- 

minth*che fen'ehßiimmg einführeii hat nun d«r«)»f Mb- 

e-“ e^en, d/»M tüv dm Aktienkapital eint* Privat Kmlvnnrhiiivn* 

dm SfM^h^hn l >etriet> nicht gd>D\' kann mm <&v 

iSuja^txierii. die .am Betn»d>$ut>em‘hii»^?ü das 

bäbf**: '£ß:$4^ * da fei« r^erxe Miiid dan^fcelhm - mjt einthk 

AkiWnWpital in Mergleißh jHwöijr« ergiht sieh, d*Ö 

i*$; die Rnnt.e 4fr a^l«bfth)^n etwa mit 4^nltHvjcieudv<i 4fr rrividtmhf^ö^i 
Iä der R4nvitf ^riegf|t\'ejeh der fei rag 4e> s ;; t gf im 

nehmen ^rheit^mien KapitaJ?*“ w ieder, i h.fenh--.fg ^ a. m wxüv &*«■ & ir 

, ? ^ *t s >i y‘£<4 

ein Ertrag der irerodon Mittel üherhanpi mehr hvref*imei ; vielmehr ‘cneK ?«> 
die^t* nfe .dft. fed'vfag ^^•Äv tftfH* m 

iihgi&i\t'rt; : - AkSfefeud Jifi iiff M^reolinuhg 5 dfh :\id%4n^nte jffte T^'{1 'ffe. 
Kapttal.- a< ■,«-•!.j»*A(.Wg ant K»*i»^‘* }*e/ ‘ izipiert. Zur-. E.rtn-ufeeruiig eh— 
fhitrr*ehJef]-< zn^elien Kentp. (iinl Di videwk- s< i ein liehies Zahlentieisv»i^ 
angeführt : 


*) Zeh uijg dfN* IhutM-bcr Ki^wuhahin-erwali^Milieu 10 Nr. t". 

. v ) Vgl- dH& iS .1 iAg;'Müb'# • i)|ir* dfi».fe.liicmt'e 

Kapital «Jureh Tu\p>utiem;n itn KvftahrdimH-iuui zu ersetzet). 
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Es sei Anlagekapital. 40 000 000 Ji f 

Aktienkapital. 20 000 000 „ , 

Obligationen. 20 000 000 „ , 

Betriebsgewinn ohne Abzug der Schuldzinsen. 4 000 000 „ , 

Zinsen der Obligationen. 1 000 000 „ . 

Dann ergibt sich für das Anlagekapital eine Rente von 
40000000 0/ 

4 000 000 /0 ’ 

für das Aktienkapital eine Dividende von m 

20 000 000 , 

4 000 00Ö — 1000 000 ~ 10 °* 


,, Aktienkapital“ ist hiernaoh vom finanz wirtschaftlichen Standpunkt 
aus die Bezeichnung für einen Teil des im Unternehmen arbeitenden 
Anlagekapitals, die die rechtliche Besonderheit dieser Mittel hervorhebt. 
Nach der heutigen Entwicklung in Deutschland ist der Aktionär in vielen 
Fällen weniger Teilhaber des Unternehmens, als vielmehr Gläubiger, ein 
Gläubiger mit Gewinnbeteiligung und gewissen Kontrollrechten, dessen 
Interessen häufig den Interessen des Unternehmens als solchen zuwider- 
laufen. 

Muß man hiernach Dividende und Rente, Aktienkapital und Anlage¬ 
kapital wohl unterscheiden, so kann man hingegen das Anlagekapital der 
Staatsbahnen in Vergleich setzen mit dem Anlagekonto eines privaten 
Unternehmens. Insbesondere ist das Anlagekapital der deutschen Privat¬ 
bahnen nach gleichen Grundsätzen berechnet. Diese einheitliche Berech¬ 
nungsweise ist folgende: 

Von den eigentlichen Baukosten, einschließlich der Verwaltungs¬ 
kosten, sind folgende Beträge abgesetzt worden: 

a) Rückeinnahmen, soweit sie nicht bei den Baufonds verrechnet sind 1 ); 

b) Verwendungen aus Betriebseinnahmen und aus Fonds, die aus 
Betriebseinnahmen dotiert sind; 

c) verlorene Beiträge Dritter. 

Hierzu kommen für das Anlagekapital der früher von Privatbahn¬ 
gesellschaften gebauten, später in Staatsbesitz übergegangenen Bahnen 
folgende Zu- und Absetzungen von den eigentlichen (sogen, statistischen) 
Baukosten: 


*) Vgl. $ 20 des Gesetzes betr. den Staatshaushalt vom ll.~31äi 1898. 
Bei den Privatbahnen sind die Voraussetzungen dieser Absetzungen etwas 
andere. 
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Nettobeträge dar. Unberücksichtigt bleiben die Schwankungen nach oben 
und unten, die im Gefolge der wechselnden Konjunktur im Lauf der Jahre 
den Wert der Anlagen und des Fuhrparks beeinflussen. Unberücksichtigt 
bleiben auch einerseits die Wertminderungen, die durch Verschleiß eintreten, 
andererseits die Werterhöhungen, die durch die Verwendungen aus den 
Betriebsausgaben bewirkt werden. Letztere haben die Aufgabe, den wirk¬ 
lichen Wert des Unternehmens, den man den Bestandswert nennen kann, 
auf der Höhe zu erhalten. Werterhöhungen und Wertminderungen stehen 
also in einem konnexen Verhältnis und müssen einander in einem gesunden 
Betrieb kompensieren mit dem Erfolg, daß die Werterhöhungen die Wert¬ 
minderungen mindestens decken. Der Bestandswert (wirklicher oder gegen¬ 
wärtiger Wert) darf nicht unter den Wert, mit dem die Anlagen usw. zu 
Buch stehen (Buchwert) sinken. Dieser Erhaltung des Bestandwertes 
durch die Betriebsausgaben steht gegenüber die Erhaltung des Be¬ 
standwertes aus den Betriebs Überschüssen, die man gewöhnlich als 
„Abschreibung“ bezeichnet. 

Wie stellt sich dieser wirtschaftliche Vorgang nach der kaufmänni¬ 
schen Buchführung dar? 

Die Bezeichnung „Abschreibung“ ist aus der Art und Weise abge¬ 
leitet, in der der Kaufmann den Geschäftsvorgang, durch welchen er den 
Buchwert auf den Bestands wert zurückführt, in seiner Buchführung dar- 
steilt. Dies geschieht in der Bilanz etwa folgendermaßen: 

Wir nehmen an, der Betrag des Anlagekontos auf der Aktivseite 
entspreche infolge Wertverminderung nicht mehr dem wirklichen Bestands¬ 
wert. Infolgedessen wird die Passivseite mit einem der Wertverminderung 
entsprechenden Betrag belastet (Abschreibungskonto). Diese Mehrbelastung 
der Passivseite findet ihren Ausgleich durch Verstärkung der Aktivseite, die 
durch Buchung des zur Deckung der Abschreibung aus den Überschüssen 
des Betriebs zurückgelegten Betrags bewirkt wird. Diese Buchung kann 
unter verschiedenen Bezeichnungen, z. B. Reservefonds, Emeuerungsfonds 
usw. erfolgen. Sie geschieht nicht immer in der Form, daß aus dem Betrag 
ein besonderer. Bilanzposten gebildet wird; es kann vielmehr auch ein vor¬ 
handener Posten verstärkt werden. Es ist auch möglich, das Konto, dessen 
Bestand tatsächlich entwertet ist, auf diesen Betrag herunterzuschreiben. 
Auch in diesem Fall muß die Aktivseite bei einem anderen Posten v er¬ 
at ä r k t werden, da in jedem Fall das Ergebnis das sein muß, daß die 
Aktiv- mit der Passivseite bilanziert wird. Die Abschreibung soll bei ordent¬ 
lichem Geschäftsgebaren auch dann erfolgen, wenn Mittel zur Deckung 
der Mehrbelastung der Passivseite nicht vorhanden sind. In diesem Fall 
muß diese letztere um den Betrag, durch den sie infolge der Abschreibung 
mehr belastet worden ist, an anderer Stelle gekürzt werden. Dies 
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Xtii Der preußische Eisanbahnetat. 

ge*c\mbt u*ieder in manmgJ&ehei Weis*', häufig in der Art, daß das Aktien' 
kapital ,,z.UÄumw<:-Vigel4>gr ; \ d. h em Teil aN -»Floren hermeiiiet wird 
jSifljg^ auf die iinfa-chHt&w Bekjviele mögen 

da* erliäutern 1 

J. 11 e r s i» i i: i; 

Absrdmtmog drmd AJfs<*hr-riiiti^L'"A;ruIo 
Aktiva 4 PA - ; ; : v * 

Baukonto.• , \U fwo M -VkfrenkapHal ; , 1*1$$ A 

ßankgptlnib^ / ‘ , ; . I UÖÖ Al^htobtfttjg : irJ;,, t 

. * • • . . V 

2. . B, e i • p 4 r 1• . 

AUvdii^ibiiiig obntv ; 

A k f i v ft P ü m ü 

Hiuikohfo . . . (Juooo .»/ AkfiVM^tVpu.i! . * . . jn(i(Hi * . 

.9 OOP ,, 

BanV.s:n.tJn.d»f-i;.. ;; . I uou ,. 

AbMdm-ihvmg durch ZuH^n.uncnlcgtmg des Afc Vien kapital«: 

A k i i v n Pfr s e i \m* 

XhvnkonVo. M»m>oo m. , Aktienkapital .... '.{JttOftO '/ 

näeh:.'A^}u v ^i;bimg MKK) ,, U£t>ii Zu>ainm^nh;^uiig ü PÜv< . 

AuUev diesen Formen der AbKciimbung, die uie ßegtdftvenmn brätuelmet 
spuden können, kommen tvueh andere vor. besonders die verwehten A> 
-. «oeibungen (NiehleiiistcMen. 6k* Aktiva u. a. m.’.. w-uranf \*. ii luer riukr 

' V wtleu. A •. c ' ' '• '.' V‘v! . '• . : * ; : ; : . - *; ^ V . vpV'. 

Abschreibungen in d}^«>m Sinn, wir Kfhaittrog dm 
AüHg&yfeii#,! &£ÖM - m «** ’ ä& 

nicht, »and $ä& einenAtari&cJ zunr%^ff ^ 

rnaeM. Doch v,r.fd; rnrecht’.;. Afett hei über der »dlcfding* y#i*phkds#rn 
F nrm wvSh ^ kei der -Mi«fmbakliv^wa^r ; ^.jöpg. dft* 

Afe : iCivnlmiwin töit* \mm ^ s,ab^hmbt iS . ß<n 
gewaltigen Cbnfäng il** |»rt.q‘ßifiehen i> v ta^^^bnl^iritdm mitten 
jeonvti dir vorhandenen V Hmdgvn.s.snicke hiebt glcii-h/adtig • ab,, & 

m das ,E>^ui i rujngs.ei'fm i d^ irn .Ihm^ksehnitf- etwa d#& i: 

Indem die«»- Emcuerung in natura erfolgi, i»t .rin^ 

ihr den Fall einer ßii;W4n^riö«jg 'Xkm ek an.s^u<t^&&o 

Für ein kMirhr^ - kt. 4ur Fall den Krhuuerttii^iiedtirlni-^ 

ein Zufolh cir* ^ÄCjti;4 t n *■•*• j 1 :i >• o u an d o . dvi den Vo »" 

V Go gle 




I’er preußische F^enbahnetafa J145 

ffiog^n^stuck lindert und für den durch Ansammlung einer 
Emrre Vorsorge getroffen neitl^ m'iiii; Für die Ei^ribÄhnvorwaltung 
t'i er ein üJljiUvi Heh .üeb wiederholender B €> t r i e b öyo r.g n n g , der 
an»* den Betmb«aiiÄgaben .seine fin&iwfclfo Senkung finden muß. 

Freilich ist eins hicrhci zu beuchten: Erfolgte die Erneuerung nur 
m dem Verhältnis, in dem. alljährlich Vermögen^tüeke abgängig werden, 
.würde der Beet-afijd^ferf doch stets unter dem Buchwert (Anlagewert) 
liegen und zwar ööj einen Be »mg, der dein Unterschied zwischen den! 
3i?niüert und dem durfilaschnütlielien Zeitwert der Anlagen und Fahrzeuge 
*vms]tricht. Man bezeichnet diesen Minderten wohl als lat e n t e n \ e t- 
* r- iji I v. i ß. Latent deshalb, weil vr im \Vrkchi* und Betrieb nicht er- 
kermb&r wird» TfJenn $ffrtibü>t leistet time Ldkcmiotiv*e t einige Jahre nach 
.’j46^»e-/«I du»‘ersten Jahr. Für den Betrieb 
ftit aku eine Verminderung nicht eingefaßten. .Anders yom. wirt^eb^ftJiehen 
bland punkte; rbii di^em ms in Beehnrmg gefeilt werden, daß da* 
V emögeiiÄMiiefe •m{i‘'-.;|^eiiA' $$hr. : eineh Teil seiner l^fe&daaer an(ge> 
brauchf hat. ’Ee barfednlt skdt Hier ateo um öinen rein finanziellen, nicht 
Hm einen befrist een ruschen ''Mmdcrwert. Eine einige Jahre alte Anlage, 
ein Fahrzeug in gleichem Alter können genau so betnebstiiehtig «ein wie 
rollig neue Objekte Von gleichem Preis, und sind ttptodem finanziell 
letzteren meid gleich wertig. 

Wenn also — wie bet den preußischen Staat$bahnen — ein Erneue* 
riingafnnds. der den y.Aviaehän dem Zeitwert und dem Anlage- 

VVrt deckt, nickt vorbandim au» dem Betriebsfonds fortlaufend 

nicht nirr der Abgang er^tzit werd^< sondern es masaenr darüber hinaus 
. ■*& lange Aüfwehdun^V/.fliiit,-ÄS» ! Vew*%eitejstock gemacht werden, 14$ ein 
. •B^hamingezüsianti. : rgi' (fßrit der Zeifanri dem Buchwert gleich« 

knmmfa 

Es bleibt zu prüfen, nb die preußische 81 aat>:bah n r e t waltuog diese 
Forderung erfüllt. 

Es ist bereits gesagt worden,. daß aus dem Ordiriärium des Etat* 
der K^eübaimyei^altmig beträeKtliche ^uimueri in den iSta^t^bahucn an- 
gelegt sind, X&» geschah und geschiehtin der Weise, daß nicht nur der Er¬ 
satz abgängiger Bauteil^ Materialien und Fahrzeuge aus deni Urdmarfvim 
<im Etats bestritten \viird* sondern auch Erweiterungen und Wrbesse- 
rungett des Bäkrojetzes tmd cle* Fuhrparks, deren Konten- nicht fe^rielxs- 
ausgaben, sondern nachträgliche Kftpdalaufvveiuiungen darstellen, auf 

Betriebsfonds verbliebt iwden. 

Aus den Mitteln de* Ordina» itm'Cs werden ÜberImluugsglcisc, Baltn- 
bof^anlagon kleineren Umfangs und awkviß Bauten hvrgedellt, durch die 
virtuell das Bahnnetz erweitert wird An S&plt** *# emfafernden Ober- 
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t<;uKis älterer Formen wird ein solcher von größerer Dauerb&rjreit eingelegt. 
In weitgehenden» Mrö werden Aufwendungen für Verbesserung der Lauen* 
fülirüng dar Strecken, f»t. Si^iierbeitaanlagen, Beseitigung von KtpSM* 
kreozungen, Grunderwcrb, tfrohngebäude u. a. tu. als Betrißbaau^auen 
verrechnet. Alk* diese sind Kapitalaittwendangen, die entweder die Irfast tings- 
fähigkeit dea,Netzes («'. B, durch Ermöglichung dichterer .Zughdgej stärken 
oder durch Minderung des Personal-, Unterhaltuugsaufwands u. «, m. öl» 
Belastung der Gegenwart darob otnmaltge Aufgaben zugunsten der Zidröiift, 
der laufende Betriebsausgaben erspart werdeu, bewirken. Ähnlichhegt 
es bei dem Fuhrpark. An Stelle sohwäehwer Lokomotiven werden stärker* 
bescbafft. Bio Tra^äbigkeit' dor Güterwagen ist in einen» ständigen'Steige» 
begriffen. 

Zahlenmäßig lasse» sich derartige Substanzvermehrungen naturgemäß 
schwer genau feststellen. Anhaltspunkte finden wir aber in der Reich“- 
Statistik und in» Belriebsberrefat; Nach der Reichsätafcistik waren bei där 
preußisch-hessischen Eisenbaimgemeinschaffr bis 1908 aus Betriebseinnahmen 
Bauten im Betrag von rund 417 Millionen Mark vorgenommen worden, 
welche Summe in dem statistische« Anlagekapital nach, dein soeben Dar- 
gelegten nicht enthalten Ist, Von dieser Summe ist freilich der Alfert dar 
durch diese Bauten ersetzten alten Anlagen —r dieses wieder Jibzügiihft 
ries Werts des gewonnenen Altmaterials —- abzueefczeu. 

Für den Fuhrpark wurden (nach den» Betriebebßrieht} bis sruip Fndp 
des Etatsjahrs 1908 zulasten des ordentlichen' Etat» 'insgesamt., »jgfer 1»* 
schafft als ausgescliieden: 

.v 020 Lokomotiven und Triebwagen. 
t> 125 Personen wagen, 

1 782 Gepäckwagen, 

58870 Güterwagen. 

Die Ges&mtkosten dieser Bestahdavernielirung betrugen rnnd 430 Milli¬ 
onen Mark’). 

Hierbei ist noch *« berüeNichtigen, daß die Le-stungsfälugkei' de* 
Fuhrparks in stärkeren» Maß gewachsen ist, als sieb aus den Bestand’ 
zahlen erkennen läßt. Die* läßt »ich besonders bet den Oöt«rwkg'i/| 
kennen, wenn man das Ladegewicht-, auf eine Achse lierachpftt^ in.di# 
verschiedenen Jahren vergleicht. Es betrug das Ladegewicht nach dwi 
ßetfiebsberiebten: 

...... 5,i * 

1900 .. . 0,29 . 

1908 ... .... 9.85 . 

*) Berich i über die Ergobuwao des Betriebs der vereinjgtMU |irt'aßist't>«« 
und hössiechen fitaateeBSänbahaen itn Kwliafinsr.ijaiu: BKhs. S. 142. 
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Dabei ist nicht nur die L e i s t u ngs f ä h i g k e i t, sondern auch 
die tatsächliche Ausnutzung d e sF n b r p a r k s , diese Uifolge 
Durchbüdtmg der organisatorischen BefÖndorungs- und Ahfertigungs- 
einrichtungen, erheblich gestiegen. £ä ist dies erkennbar einmal aus der 
auf 1 OfttörvagenAchse entfallenden Durchflehnittöleistung (Umlauflänge). 
Diese durehsolmittliche U m. 1 a u f 1 ä n g e eines Güterwagens ißt im großen 
ganzen, gestiegen, während der W a g e n u m s e h I a g , bemessen an 
der Zeit, die ein Wagen durchschnittlich bis zur Wiederverwendung braucht* 
"ine nicht unerhebliche Beschleunigung zeigt. Ähnliches gilt für die Loko¬ 
motiven sowie für die Personen und Gepäckwagen, 

Zu diesen Substanz Vermehrungen würden nach Kirchfaoff noch weife», 
namentlich bei den maschinellen Anlagen (Tit. fl) and hei Heineren Er« 
gänznngen (Tit. B), kommen 1 ). 

Durch diese Aufwendungen für den Fuhrpark treffen die Staats- 
bahmm miudestene in gleichem Maß für die Zukunft Vorsorge, wie dies 
hei den Pri.vftt bahnen durch die Dotierung des Erncnenmg&fonds geschieht. 
Man wird also ans dem Fehlen eines Erneuerungafönds einen Vorwurf gegen 
die staatliche Betriebsverwaltung nicht.herleiten können. 

Der Begriff der Abschreibung wird aber auch weiter gefaßt. Oie 
Finanz Wirtschaft eines Unternehmen* hat aus den Betriebsausgaben nicht 
nur die SuhsUnzerhiltung einscbließlieh der Deckung des lebenden 
Minderwerts zu bewirken, sondern muß sich weiter durch Subatanz- 
vetmehrung auch Reserven schaffen. Das i-tipd die Fülle der 
sogenannten freiwilligen Abscli t ei b u u g. Der fCmdmäntv be¬ 
wirkt sie in der Weise, daß er sein Abschreibüngskonto höher dotiert, als 
der wirklichen Entwertung der Anlagen entspricht: Er drückt also hier 
den Bnehwßrt unter den wirklichen Bestands wert. Vielfach besteht 
ein Interesse, stille Reserve« zu schaffen, ohne dies buchmäßig zur Er-' 
scheimmg kommen zu lassen. Gerade gut geleitete AktiengeseUßehaiten 
verfahren nicht selten in dieser Welke. Sei ca, i® die K«rs;e thclvt zu feehr 
steigoa zu lassen, sei ss, um im Inhereaee der Sicherung für die Zukunft 
zu weitgehende ! >n idoridenanspniehe zu vermeiden, sei es «ndiifi« ans 
anderoa Gründen, werden d’ffArtfge stiUv Reserven durch reiohUche Be¬ 
messung der Betriebsausgaben geschaffen.Beispielsweise geschieht das 
hei blühenden Bergwerken, die in Jföiten giitect Wirtschaftslage die Kosten 
für Jfouauiagen unter doii Jßetnel>s3.us^abtin bachetii 

Ümrart'jg«* Rückß.lghtetl. <&üt. Kurs- tmd - Dirfdoudenpolitik Imfehen. 
nun zwar für eine Staats vor wo.lt uug nicht. Wohl aber bat «ine vorsichtig» 
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alfah Ursaeli^ v in uooh weit höherem 'ifette, als es 
daß versieh tigte ^m^tTOiernphntert zu tun hraaebt, für die Zukunft* *4j>\ 
zu sorgen 1 ;. Die fa&hti hat nicht hur einer fcTrdwrtuhg 

einzelner \zu xonHern mc KuUr. .ä;tf$v. m,ge* issftpi- 

Ürufaög tiedabr. wuolge ^irtscl^ftluvher• oder tcehm *>:!*.* Um vr Zungen-, 
Hiebt mein* löte Verwertuiig ihre« wifelon ^••.MH\nen, vif 

shr henle cr^dg^ • Mit anderen Worten: Ks ist außer dem- 
.Werty.- fi».d- der i>eijkuiig dw iylatentvii T^rsi*hleiÖpi <v auch tnr Fall 
& i ] g e tu e i « ^ r Etttwertuxig und für Risiken At! 

Versorge durch kkdmffung von Reserven tv treffen. 

Dies geschieh* mm in dnar Weise, die «ich wesentlich imtersehoulei 
X<*n dem kaufmännischen Verf^lu^n;; .ein . der -sifth w* der 

ve^hi^ienen «Natur beider Arten 


oiv 1!nie Hieb tu uogsf ormen erklärt. 

Da« Anlagekapital eine« Privatimft>»-n?:*hmens setzt aicdi der Regel 
nach aus eigenen und fremden Mitteln zusammen. Ander* 
das Staat.* bahnen. I %& wu r<I%. mspHmgliob nur au* 

Anleihen best ritten und besteht Jo seiner jetzigen -CAsst&U- \m* zwei Teilen, 
von denen der eine aus den auf Drnud der Anlodiege>tn.w &iügmvcnd*ue« 
BetrÄgen; der au« den im '.lixtraordinarium 4# 

v.exrpciaM?tpn : Äusgrvfepti (und den auf den Dh^iodtiamloiitD entnommenen 
Mitteln; Nur bei dem leftt^reu Teil, :d*r : &ws den 

ü h e r a c h u s ;s r. m hemihrt, bann, ww : - wir Wlum. von ^eigenen MJttelU' 
gesprochen werden, Er Hnispnehi den txm Bet m*I*iiberäumen entnowi; • 
menen Kivpitahudagtii)« riuv# 

daß sie die dfec Aktmeitp,' set M «mm wate? der Be 

Aeudauiug Anragek^i|nud od* : r BaukmU'V. (^huudekomo usu. erhöhe«. 
Dadurch unterscheidet* diese Änfageu «ich vou den eben l>eb«ride!ieu d^- 
aus den 3^iritd>iU Uden TAed£dAfA-jf&h 

betsiritt^n »Wat A*Ö&S* V * * l * nicht aber dx# A*v&g>r 

efliÖhcin und deshalb Ui* Vt i I lV R<*>e?Vvn 


k o n t o | Anlage k H 
an b^cichnen wartfiv 

Zu diesen als .,eigene Mitü4 <;> b^e- huejider) summen mit ein 

w^terer ifefrng, in dw&en Rohe die f.iif ;jß^öbaliiixtvcck'c vernondetcu 


’) \'?\. die u?5 erde?: TVU dievt Arbeit- .v^d^p:\^bv^f Darben.»-* .. 

0tfeu»'»‘t\r- '« >U^>-,is r>H<i r 

<j Ah 4f^‘°Füri^p|uttf'üt'fsr Ivrafttr^n^pVB 

i» dok trbhJHpt itö d' •dt: ; . : 0 .^f of xb;'.' Aff * AP- die 'Sl^be ilrviHöstcft tr^n 
tritt, an und pMitizche Krisein, an die aiiiu^bticihe 

de«i VerhiUini^«> .ib'r-■ £M»waA.nven: ^.a ließ ^lb^ikUÄisrj iw Mü^unstCQ erstersr 
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Kredite getilgt worden sind. Da diese Tilgung ebenfalls aus den Bet riebs - 
Überschüssen erfolgt ist, hat sie einen entsprechenden Teil der im Unter¬ 
nehmen arbeitenden Kapitalien aus fremden Mitteln in eigene 
umgewandelt. Der Vorgang wird dadurch ohne weiteres verständlich, 
wenn man ihn mit dem Verfahren eines Geschäftsmanns in folgendem 
Fall vergleicht. Dieser habe 10 000 M im Geschäft stecken: 6 000 M 
eigenes Vermögen, 4 000 JL Darlehen. Er erbt 2 000 M, zahlt in gleicher 
Höhe einen Teil des Darlehens zurück und hat nun statt 6 000 Ji 8 000 Ai 
eigene Mittel im Geschäft. 

Ein Unterschied dieses Falls von dem unsrigen liegt freilich darin, 
daß in dem Vergleichsfall die Tilgungssumme nicht vom Geschäft selbst 
verdient, sondern neu hineingesteckt ist. Aus diesem Grund würde man 
auch hier nicht von einer Abschreibung sprechen. Wohl aber wendet man 
diese Bezeichnung in einem weiteren Sinne auch dann an, wenn — wie in 
unserem Fall — es sich um Umwandlung von fremden Mitteln in eigene 
mit Hilfe der Betriebsüberschüsse handelt, obwohl hier nur eine Ver¬ 
schiebung auf der Passivseite, nicht aber auch eine Ände¬ 
rung des Buchwerts auf der Aktivseite vorliegt, und zwar deshalb, weil 
Zweck und Erfolg dieser Maßnahmen derselbe ist, wie bei der vorhin 
besprochenen „freiwilligen Abschreibung“, nämlich der, den Vermögens¬ 
status zu verbessern. Wie diese letzte dritte Art der Abschreibung bei 
den preußischen Staatsbahnen vorgenommen ist, ergibt sich aus der oben 
abgedruckten Nach Weisung des Anteils der Eisenbahn Verwaltung an den 
allgemeinen Staatsschulden und aus der Bilanz. 

Vergleicht man diese Darstellungen, so fällt eine Verschiedenheit 
sofort auf. Die Bilanz gibt als Bestand des Abschreibungskontos, d. h. 
als Summe der von den Schulden getilgten Beträge zuzüglich der Investi¬ 
tionen aus Betriebsüberschüssen, rund 3 470 Millionen Mark an, während 
die Aufstellung im Etat als Gesamtabschreibung 3 462,7 Millionen Mark 
nachweist. Dieser Unterschied erklärt sich folgendermaßen. Die Aufstellung 
im Etat bezieht sich auf die preußischen Staatsbahnen und stellt dem An¬ 
lagekapital dieser den Anteil der Eisenbahnverwaltung an der Staatsschuld 
gegenüber. Der Unterschied bildet die Abschreibung. In dem Anlage¬ 
kapital ist nun mitenthalten das Anlagekonto der Wilhelmshaven-Olden¬ 
burger Bahn als Teil des Staatsbahnnetzes, nicht aber die Beteiligung an 
Privatbahnen. Die Aufwendungen für diese Beteiligung bilden eine Art 
von Konsortial- oder Effektenkonto, das mit dem Staatsbahn besitz 
nicht in unmittelbarem Zusammenhang steht. Gleichwohl belasten sie 
als Passivum das Schuldkonto der Staatsbahnen gegenüber der allgemeinen 
Staatskasse und vermindern deshalb die Abschreibung der Eisenbahn¬ 
verwaltung. Anders in der Bilanz des Betriebsberichts. Diese geht vom 
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1 U>0 Per prä&fiütetip EiKenb&h&etai.' 

kanr'fuaiim.-.-’i^M.- I j'jftiii ••<- und «delll «i;*.- Ergebnis «oxusag^i <hw 

g t* * a in t o fr der BlÄW^bÄlmyerNvalUmg. dar. 

faßt difc feü&ftz die int Betrieb’ bf?fiudliö^0O Bahnen, das NeüUwlwm^ 
die Wilhtdurahavert - Oldenburger Bahn die im oldenbnrgiecheu BetTÜfa 
ist and deswegen einen eigenen f$to& hki — und die ßetedigang aii 
BriVfti bahnen. Ui« letzteres Kouto — t.3 MilUonei» Mark ist ato hier die 
Aktivseite *iArkcr ab bei ßiuar •.Biteni der Si aatsbahnoji im betriet»li.vheü 
ujüj - Sfafcv;' •■ : jiniö|gffcdbö?«iaBp ist das Al>.sekreiin>^ 

knjuo lud die gieichtwi 7,3 Millionen Mark stärker. 

vln welcher Webe Betröge für da« A bscltreibungrkonto 

aufge&toht sind, ergibt die ..HÄbbwefeüög im Etat. Darnach mi 
IV* Milliarden effektiv getilgt oder gegen Anleihen verreoimet. Fmiore 

2 Milliarden tfiftd : 4$fc d^u Betricdxsiifersebü&KeTi m 8ubstunz v ermehr ui>|eeß 
verwendet. In dieser Höhe ist die Aufnahme vou Anleihen erspart. Auch 
letaleres «teilt zweifellos eine Porxfr der Abschreibung dar.. 

Veigeged^ ärtigeja wjr uns wieder, in. welcher Form d«t Kaufmann 
den glein.heiv. 'Torgattg buchen würde» so hat inan auf der Aktivseite der 
Bilanz die Aiiteginverto um Al«, Milliarden ftua'BetriebsiHKjrÄchibsen. »erhöbt 
und dieae Summt dem AnJ&geköntb zugeschriebem Aid der Pa^iv&wte 
muß man vinvfr eritÄpreehemlen Pmten eineetzem der die Bea0ha#öhg^ 
urt dev verwendeten Mittel arigibr tuid den Ausgleich beider ShitOfr dfcr 
Bilanz. her.vtelH, und zwar ist dieser Boston als Abschteibimgskuüto zu 
bezeichnen- JJie»em Pusten wird nmn den Betrag von I,f> Milliarden zü- 

• stiliwiben, m dessen Hohe Schulden • Bankschulden wteC) 

ÄUrüC’kgexHhlt sind, in dessen Hohe also fremde Mittel in eigene Mittel 

umgewandelt sind ' ,-‘y _ ; '---.yy-;5,.3;. 

Uri doli ^ Milliarden Ausgaben im Extraonlnuw*ium liegt 
watidiujng; fmmdifr in eigene Mittel und auch eine „freiwillige Atjwhmbimg^ 
(Inreh Herabdrueketk des Buchwerts unter dem 'WirklichkcutSATert' nicht 
vor. iiieiohuohl Spricht man auch hier von einer. Absehroibung 4eö 
Ai\lageköjiut^fe f vteiJ iü Höbe dieser 2 Milliarden dem Afdagefcontc 

eigene Mittel gegen« berstehen und weil : m aiofc 
in der S&cfm ebenan wfe jm der Ivmkzablimg von Schulden aus Bel riete- • 
übwehu^ert lim eme•.-Erhöhung der Anlagevverte ohne gleichzeitig« AV*j 
' w4fung. der Schulden handelt, der Unterschied zwischen diesen und da» 

• te&beri&sr vergrößert, wird 1 }. Mit anderem Worten; 

^). Bfci Ü*rv FrirÄChÄhoe.D: ynfrß man nicht nur den Tilgungsfonds (4b- 
;;»ch)rnilvu.afc&k(>utd* W. : £ter Lübeck-Bftchener Bahn), sonder« auch Diapoaitieoa*, 

RöÄerv/jhuuk heranziefaem letztere rn ho weit ihre Betröge in dou Bahn aal agon 
tPuhrj»»rk) angelegt sind. Die ^Giritfie dieser Verwendungen würde die Ab- 
achrcibupg der Aniftge ergeben. 


C° gl 


figmab.fc<ar 
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uuseiv Tabelle -weist öÄföfi, wieviel vom Anlagekapital aus eigenen Mitielu 
gedeckt und vievtcl durch Schulden aufgebracht ist, und bezeichnet jede 
Ve r ine hrnn g dpt eigenen Mittel aik A fr s <? hf e i b 11 n g. 

AVisdeui Gesagten wird htuvorgehon, daß aus der Natur des Eisenbahn- 
bcfcriftba sich wichtige Unterschiede, hi der Budifühj^g niit. Notwendig¬ 
keit ergeben. Solche Unterschiede sind darnach vor «item darin begründet, 
daß der Riöehbafinverwaltung ein Aktienkapital fehlt und daß sie ihre 
AisnihrcibongeD nicht durch buchmäßige Jahrt*«häehr®ih«ng, sondern in 
natura bewirkt, d. h. dadurch, daß sie durch die Betriebsausgaben die 
Bestandswerte erhält und verbessert. Fmierh Unterschiede ergeben sich be¬ 
sonders aw?h daraus daß die StaatslMthöver»valtmig Privatkredit nicht in 
Anspruch nimmt. 

Man liat aus diesen sachlichen Verschiedenheiten, die sieh mit Not¬ 
wendigkeit bei klarer BufiMührung auch in dieser aiisdrücken, müsse», ge¬ 
folgert, daß die neuerding« aufgesteifto ftii&riz und Gewianreoimung der 
Staatabahnverwaitung •; 

Man übersieht hierbei, daß das einzige Erfordernis der Buebführuug 
gerade nach Handelsrecht und zwar 'besonders nach den 'Vorschriften für 
Aktiengesellschaften über Bilanz Und Gewinn- und VerlugtrehbWaög; däs 
ist, de« Vermögenüstand und die Verhältniase des Üttternehmens darzu- 
stellcn. Auf welchem Weg das gösehieht, ist nirgends vorgeschrteben. 
Besonders ist n i e h t gefordert, daß die Hohe der Abschreibungen genau 
dargoiogt wird 2 }. Es genügt, daß tatsächlich Abschreibungen iii der Höhe 
vorgeno mitten werden, daß der Bestands wert dem Buchwert in i u des tsns 
gleichkommt Nun werden freilich in den Gewinn- und Verfnstrecimuugen, 
namentlich der Montanindustrie, in der Reget die Abschreibungen ziffern¬ 
mäßig aufgeführt und bilden einen erheblichen Posten. 

Das ist jedoch weder eine mditiicb« noch praktische Notwendigkeit. 
So finden wir beispielsweise io den ^eiviflflrechoungen dar Banken der¬ 
artige Absöhrtiiböngeu durchaus nicht isistct. AEs Betäphd« feaiif «Äani»cUer 
Abschlossß seien dfe Gewinn - und V\ul»atnxdinungs.-n der deutsche» ifenk 
und der König»- i^d Uaurahiittc gegenüber gestellt, 

*) Vgl, den sonst »ehr lehrreichen Anhiatc' von Witte im Glückauf voö 
1910 Nr. 1« ü. 053, ferner die ßemerkttnifäh de« Verl im Archiv dieses Jahres 
d. 1039 

‘) Vu* .Staub. HandeisgesHtrbueh zu S 2(50. 
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Privatbahn gibt folgende: 

nang für Sl. Dezember 1909. 


Credit. 


1 Betriebs-Einnahmen: 

Titel I. Aus dem Personen- und Gepäck verkehr 4 083 304 67 

„ II. Aus dem Güterverkehr. 4 177 426,33 

„ III. Vergütung für Überlassung von Bahn¬ 
anlagen und für Leistungen zu gunsten 

Dritter. 504107 r o 

„ IV. Vergütung für Überlassung von Be¬ 
triebsmitteln . 300 165.32 

n V. Erträge aus Veräußerungen, soweit 
solche nicht dem Erneuerungs- und 

Reservefonds zufließen. 67 077,78 

„ VI. Verschiedene Einnahmen. 244 947.69 9 437 029,09 


Summe . . 


9 437 029,09 
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Der preußische Eiseobahiietat. 


J :|Ler »ho- Äbschroihtmg^n nicht. Zu ä$m Posten 4 <Er- 

neuerungt- und ß-^rvefomi*) sei bemerkt, daß aus. diesem Fonds die; -Er* 
neuerung das Oberbaues und dos Fuhrparks. sowie einzeln Anlagen uud 
Beschaffungen bestritten werden, Ausgaben, die von «Ion priettßkohen Staate- 
bahnen unter den B^riel^au^gaben verbaebt werden, 

Xdeh dem Oftaogten verfährt dm \fmuQisc\ia Btit&t in seiner Kmcr- 
gebarung Im 'den - Staats bahnen d#w -W^mi üor Sache nach genau 
ein vandebriger Privatmann. 

Es wird aJ«n die Ft&teteüirog *» sieb: ans. 

nichts weitere« hmn1isfdt.cn'. als die Pflichten des ordentlichen Kaufm^n^a 
au erfüllen, dann dürften wir die Hände ruhig in den Schoß legen aed 
auf unseren Lorbeeren ruhen“, wohl unterschrieben werden können. 

Au fr solcher Feststellung hat man nun aber gerade auf Seiten, M 
zu saohiundig sind, um den preußischen »Staatsbahnen Mangel an iin.au- 
ziviler Vorgfcfat vorzuwerfen-, den umgekehrten Schluß gezogen, daß 
der preußisch* Staat' dm Omen «u viel tue Man Htesauriei« — tekaantlich 
der Vorwurf, den äw JÄiqvri m machet indem auf dar rfwn 

Seite aus den Betrit4>&üte dei’Ei^ Vermögen ^äme&rt 

tvud, «-ährend &v*f dbr- '.andtwn- .fcfeito, •dnfenüi^hiff ßtaatebedürfnisse anga- 

deckt Mieter« und durch LKdixitanlcihen b>sfri?tcn werden tuu.ßlön x die dm,. 

Dieser Vorwurf der Tbesauwruiig .riufatei $$•• 
Äowidd gegen die AbHeimubuiigcn m Ordin&rium, insofern als sie fü? tu 
reichlich erachtet werden, als auch gegen die Abschreibung, die durch ‘W 
Extraordinarium 'bnwiskt wird. 

ICvmgegenübei -sei foigc.iule.s i.u^vorgehobeTJ: 

Die Wirkungen der Afehi^ibuitj^n oder Substanz vermehrtmgen im 
Ordinarium dürfen nichtrfibnrsehiitzfc we rden Wir haben hier die absolat 
hohem Ziffern von -MT <m.d 4>lb’-MHi!oh«nvMark genannt, und mun konnte 
aus ihnen w:c.Ugri(>cndo• Schlüße auf JvrUädifUctiTf Y^rmögensvermehrrmgOT 

,fw#tv : iing- Ehe oben beriifesten Verbesserungen der Bah&anhgei* 

. mit Zub^h&) tragen» vielfach nur zur Erhöhung der^Siaker- 

bei, nicht aber zur Bewältigung riac* 
MeJxmodsbhi*s. Übrrhaupt bedeutet die Ausgaboziffer nicht stets «aich 
r$tai ^nl^eeliendiv- Steigerung ••der Rente. Auch beim Fuhrpark' - !:< 
Äw^-r; /iiittfv vob Pire^steigerungen Jiier ganz absieht, fiiM? 

teuco-? Lokomotive auch eine. iei>tiingsfähi’ge.ie sein. Wenigstens soll der 
höhere 'P.re.^ 'i'r^; Vi^h$|^ höheren Leistung stehen- Dies gilt;aber. 


M lu «hn mehrfach cvwJIbnfen Stmlir: „Zur N^niordnuug der p/Ä«ßä* {MC^ 
lö-^nbabu- aad St^t^\ücu\zou ,J ’S. 24. 


Go gle 
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Der preußische Eisenbahnetat. 1157 

beispielsweise nicht für Personenwagen. Diese werden fortschreitend ver¬ 
bessert, di h. bequemer und teurer, ohne daß, auf eine Einheit Ausgabe 
berechnet, mehr Personen befördert würden. Vielmehr ist eher da« 
Gegenteil der. Fall, der P^rsorieripiatz wird teurer. 

Wicliiiger ist 4m, geringe Dauer der festen Anlugen und auch mancher 
Teile des Fuhrparks, die, durch die wirtschaftliche und technische Ent¬ 
wicklung überholt, vorzeitig altern und- M ^raetzen bind. Zu dem 
Verschleiß, - der oben beli^ncIMt wurde und dem Zustand dea MateriiU^ 
entspringt •. kommt xtm. dm'- Mmderwert., der aus der K m r z l u b i g k ei t 
der mußten e^enbahiiteehniselieu Anlagen usw ate solcher gerade »n einem 
Tdrtäohaf.Uieh vqrii,o«c4i^itMde'ö • Staat hervoigebt. kommen-noch 

Oründe, {die der dt'aat.8i«bhtUeli^n. -Stellung- derent- 
stammen tmd eine lviehlttüe Bemessung des fö;tta>nrdinaaiuntö verlangen, 
ln dem bereits ermähnten Aufsatz über daa EK\moxdmwhm\ der Eisen* 
bfthnverw ttittmg 1 ; hat Offen borg darauf hingevftem& % 

„d&bin fernerer Zukunft wesentliche Teile der h&herigen Verkehrsmengeö 
durch andere Transport wefceh* z. B.. durch dm KrÄftfer auzport mit eiektmehem 
Kabel; der Eisenbahn entzogen werden kennen und daß, abgegeben hiervon, 
eine erhebliche Schmälerung de« Betrieb»uberscho^es denkbar i&t einerseits 
durch llerabgehou der Einnahmen infolge von unvermeidlichen Tardermähir 
gu^gefi, £, ß. bei Wirtschaftskriegen mit anderen Ländern, anderseits -durch 
nnverhäit msru äßige Steigerung der Betriebsausgaben (steigender Bötricfes^ 
kneffizient) namentlich infolge weiteren Sinkens des Geldwertes \steigende Löhne 
und Materialien preise). MdgUcberxvedse können alle diese ungünstigen Momente 
gelegentlich auch 

No <Ai ein anderer Gediehtspunkt trete hinzu. Das Anlagekapital der 
ISsenljaJ^^erwaltui^s^ infolge dtetf Verkehrest ei gerungen in stetem Wachsen, 
Solange nufida^ Verb alt ttia zwischen Einnahmen und Ausgaben sich nicht 
verschiebe, tn. a. W. solange der Betrieb&koeffiziervt nicht wachse, seien 
das ja wohl angelegte Gelder. 

„Ander« aber, wenn der Ertrag sich verschlechtert! Angesichte der Be¬ 
triebs pflieht des Staates würden die weiteren Kapitulant Wendungen zur Be- 
wÄltigung des Verkehre selbst dann zu machen sein, wenn Sie ©inen Ertrag 
nicht mehr brächten. Wäre *>& nicht unvorsichtig, gleichwohl alle dis^re AuF 
Wendungen als Dauerwerte ro behandeln V* 

Berücksichtigt mm alle äiwz Umstände, so* wird matt m nicht für eutft 
M The8sturieruJig 15 halten dürfen, ^ettn das Anlagekapital 
Staatfebahnen, das über &&htt Milliarden betrügt, auch wirklich durch 4m 
tatsächlichen Wert dm B&hnhetzes um einige äp&ttert AiiÜiunen Hark 
überschritten wird und wenn von diesem Anlagekapital Milliarden Mark 
aus eigenen Mitteln aufgebracht sind. Derartige Ziffern wollen meid als 

l ) Zeitung de* Vereins Den tscher Eiaeubuhnvenf alt .wagen I i u. 12. 
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absolute Größen, sondern in ihrer relativen Bedeutung gewürdigt werden. 
Tut man das und vergleicht, wie sehr ein vorsichtiges Privatunternehmen 
bemüht ist, durch reichliche Bemessung der Betriebsausgaben seinen Status 
zu erhalten und zu erhöhen, daß es daneben Emeuerungsfonds, Reserve¬ 
fonds dotiert, Rücklagen, Vorträge auf neue Rechnung macht und sich so 
auf oft sehr schwer zu übersehende Weise auf allen möglichen Posten der 
Bilanz offene und stille Reserven schafft, 1 ) so wird man zu der Überzeugung 
kommen, daß die Abschreibung aus den Betriebs ausgaben nicht hin¬ 
reicht , sondern einer kräftigen Ergänzung aus den Betriebs Über¬ 
schüssen bedarf. Endlich, sagt Offenberg, ist die Staatseisenbahn¬ 
verwaltung 

»»zwar ein gewerbliches Unternehmen aber doch nicht von dem gleichen 
rücksichtslosen Erwerbsstreben beherrscht, wie ein Privatunternehmen. Es ist 
unvermeidlich, daß sie bei ihren Entschlüssen nicht immer die Interessen der 
Staatskasse in den Vordergrund stellen kann. Wie sie fortgesetzt auch minder 
ertragreiche Nebenbahnen bauen muß, so ist sie auch bei der Ausgestaltung der 
vorhandenen Anlagen vielfach zu Aufwendungen gezwungen, die eine reine 
Erwerbsgesellschaft nicht machen würde. Insoweit kann man denen, die auf 
den nichtwerbenden Charakter einzelner Ausführungen hin weisen, nur beitreten.“ 

Diesen Erwägungen wird man noch folgende hinzufügen dürfen: Deutsch¬ 
land ist ein kapital armes Land, dessen riesenhaft wachsende Industrie 
ein überaus großes Kapital bedürfnis hat, wozu sehr große Er¬ 
fordernisse für die Landesmelioration (Kanalbauten, Ansiedlungen) und 
für Kulturaufgaben (Schule) kommen. Ein Verhältnis, das neben anderen 
Umständen, namentlich der eigentümlichen Organisation des Boden¬ 
kredits in Deutschland, die Hauptursache für den soviel erörterten Kurs¬ 
tiefstand der deutschen Fonds bildet. Es ist ein zweifelloses Verdienst 
des früheren Finanzministers, hierauf als auf eine Mahnung hingewiesen zu 
haben, die zu Neuanschaffungen erforderlichen Mittel nicht stets und in vollem 
Umfang durch Wechsel auf lange Sicht, auf die Kräfte der Zukunft zu ent¬ 
nehmen, sondern sie sich nach Möglichkeit, namentlich gerade in guten 
Zeiten, wenn man zu dem Glauben geneigt ist, „im Gelde zu schwimmen'\ 
selbst durch strenge Sparsamkeit zu schaffen. 

Hält man mit diesen Momenten zusammen, was im ersten Teil unserer 
Betrachtungen über die Notwendigkeit des Extraordinariums als Er- 

*) Trotz aller solcher Reserven wird jedes Privatunternehmen bemüht 
und — wenn es Privatbahn ist — auch genötigt sein, ein angemessenes Verhältnis 
zwischen eigenen und fremden Mitteln aufrechtzuerhalten. Als Beispiel hierfür 
sei die Lübeck-Büchener Bahn angeführt. Sie hat bei einem Aktienkapital von 
25 Millionen Mark einen Bestand von noch nicht getilgten Obligationen von 
18*4 Millionen Mark. Hier verhalten sich also die eigenen Mittel zu den fremden 
wie etwa 4 : 3, bei den preußischen Staatsbahnen nicht viel besser als 1:2! 
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gänzung der unzureichenden gesetzlichen Schuldentilgung in Preußen an¬ 
geführt worden ist, so darf man als Ergebnis der Erörterungen über die 
Wirtschaftsführung der preußischen Staatsbahnen feststellen: 

1. Die wirtschaftlichen Grundsätze der Staatsbahnverwaltung weichen 
von denen eines vorsorglich geleiteten Privatunternehmens nur so¬ 
weit ab, als das durch die staatsrechtliche Stellung der Eisenbahn¬ 
verwaltung bedingt ist. Hierüber darf die abweichende Form 
der buch mäßigen Darstellung nicht täuschen. 

2. Insbesondere erfüllt die Eisenbahnverwaltung die Aufgaben der 
sogenannten notwendigen (gesetzlichen) Abschreibung in reich¬ 
lichem Maß. Darüber hinaus hat sie im Ordinarium und durch 
das Extraordinarium ausreichende Reserven und ein eigenes Ver¬ 
mögen geschaffen (Abschreibungen im weiteren Sinn, „freiwillige 
Abschrei bungen “). 

3. Diese Abschreibungen gehen über das bei soliden kaufmännischen 
Unternehmen stets übliche Maß nur insoweit hinaus, als das 

a) durch den Mangel eines ursprünglichen eigenen Vermögens, 

b) durch die im Eisenbahnunternehmen selbst liegenden Risiken, 

c) durch die staatsrechtliche Stellung der Eisenbahnverwaltung 
notwendig bedingt ist. 


(Schluß fol^t.) 
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Oie Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1908 1 ). 

MitijetfiU 

von Eisenbahninspektor Knrtotf Nagel. 


Die BauUtng« der im Betrieb befÜRÜteheu, dem aJlgemeiuen Veiiebr 
dienenden Eisenbahnern betrug nach denr vcrtri ungarischen Äliniätecpräsi 
deuten veröffentlichten Bericht im Julire 1907 78 952 km, im Jähi* BW8 
sind. 689,7 km neu gebaut, die Bcttiebebinge. «teliie räch «mach am. 
Ende tiee Jahrs 1908 «uf 19 Ml\,7 km, lüß Vergrößerung tks ?ietfe*s rüto 
von der Eröffnung neu erbauter bahn 1 i n i«u in einer Bange von 667 ,n km, 

ferner von der ' Erweiterung de« JSefeet« der Königlich ungÄEisehen ÖtiMvtS- 
bAhnep uni;.|l,S;Jüa hör. Im Bäu befindlich Ware» am Ende des Jahrs 1966 
NebeHbabniteibö in einer Länge v/itt 337,1) km. 

I)äs iö^nbabimetz. besteht aus folgenden Bauptgrnppen : 
h Könighehnngari&ibe Staatebttlujen mit einer Bauliiuge von 7 869,1 km. 

2. Privatbfthniju im Staat sbetrkjb „ „ ,, „ 8 53171 ; 

3. ,, ., Pnv&ibetrieb ,, ,. „ ,, 3 211.3 ,, , 

Die Cesauitlänge '&& doppelgleisigen Linien betrag am Ende des 
Jahrs 1908 1 073 km -•= 7^*7%des gesamten Pliseabahnnetxes. 

') JUe .Warst!>«>» sind •irr,, Hi,rieht über die Tätigkeit der Königlich un- 

Lage des Landen im Jahre lWv 

and dem «tÄtisfiKclieo Jahrbuch eittU'tmmen (vgl, Archiv für EisoabhhiiwWwi 

H16Ö 8. 1 IL'f, Me SiaAtstiabneo ••*lnd bereits S. 608 Ä. des laufenden Jahr¬ 
gangs fciofcrelicu<ißr bjshauticjt:. 


s ) fit dieser Lärige Jd»d JWi xm«>wJkcbuh Bwenbahng'tsellÄeüaheai «e- 

IwngWy mf ausd&näfcvhiem iiehiet uelekcvten Linie« (idf,enthalte«, 
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Uber die Entwicklung des ungarischen Eisenbahnnetzes nach den 
vorbenannten drei Hauptgruppen vom Jahre 1896 bis 1908 gibt nach¬ 
stehende Zusammenstellung Aufklärung: 


' 


Baulänge in 

K i 1 o m 

e t e r n 


Jahr 

der 

der Privatbahnen 

ZU- 

von den Privatbahnen 

sind 


Staats- 












bahneu i 

im Staats- 

im Privat- 

sammen 

Hanpt- 

Lokalbahn- 

t 

i 

i 

i 

betrieb 

betrieb 


. linien 

linien 

1846 i 

— 


36,o 

35,o 

35,0 

— 

1856 

l ) 27,0 

_ 

631,o 

658,o 

631,0 

— 

1866 5 

— 

— 

2160,o 1 

2160,o 

2160,o 


1876 

| 1071,o | 

1 — 

5 633,o 

6704,o 

5 633,n 

— 

1886 

I 4211,6 1 

433,4 

4 710,4 

9355,4 i 

3786,i 

1 357,7 

1896 

7 536, 2 

4658,4 

2685,1 

14879,7 

1320,9 

6022,6 

1906 1 

7 772,4 

7 769,5 

3151,5 

18683,4 

1 321,i 

9589,6 

1907 

7846^ S 

i 7 953,3 

315M j 

18962,0 

i 1321,4 

9 783,7 

1908 

2 ) 7 869,1 i 

8531,3 

i 3 241,3 1 

i ; 

19641,7 

1 321,4 

10451,2 


Die Entwicklung des ungarischen Eisenbahnnetzes nach seiner tech¬ 
nischen Ausführung in dem Zeitraum von 1891 bis einschließlich 1908 ist 
nachstehender Tabelle zu entnehmen: 


Jahr 

Baulänge 

des 

gesamten 

Eisenbahn¬ 

netzes 

Von dieser Länge kommen auf Linien 

i. 

Ranges 

II. 

Ranges 

in. 

Ranges 

i 

i. 

Ranges 

IL 

Ranges 

iii. 

Ranges 


km j 

Kilometer 

% 

1891 

11964,8 

7 750,2 

4046,5 

168,i 

64,78 

33,82 

1,40 

1896 

14 879,7 

7 943,8 

6 587,8 

348,1 

53,39 

44,28 

2,33 

1906 

18683,4 

8190,1 

9 705,4 

787,9 

43,84 

51,94 

4,22 

1907 

18952,0 

8 237,8 

9892,» 

822,3 

43,47 

52,19 

4,34 

1908 

19641,7 

8 393,2 

10 205,3 

1043,o 

42,73 

51,96 

5,31 


') Kaiserlich Königliche Staatshahn. 

*) Von dieser Länge kommen auf Linien I. 


Ranges 


*» 


km 6 729,5, 
>» 356,9, 

„ 782,7. 


Digitized by 


Gck 'gle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 











1 162 


Die :Efeftf<fotthn*fl Ujijrams im ,IaJirc |HK 


l>ic wichtigeren Angaben über den Oberbau, wie er irn Berichtsjahr 
1908 vorhanden war, sind aus nachstehendem ersichtlich: 

• 7; „ Li» - fe v -• ;■■. ., 7iS/,U : w- 

■. ^u,Är ; .irnmm i: 


■'«ft'v&M V^MridMi ; V •.. 


V1U 

(tel 


’l : fl-mbo 

/■!'.* m:\ft\Qi\ ••' y : 


:!■■ &*Ü *>n 


v ;'• v f. '■• :. : r *«'? 

ii tP, (? j e r -; 

•Eot‘: >: 

•t-; V; -W» ' _ 


O'&S 


Ö? i! : 

,KdO>4j;uüM>:o;- .• , . ■ \ . •; 

V^- v. ' .*>- ■ .. -. . y /.? » |X 





v 45 vJm 


-> * . ^K:’ ! v ; . 


> OUtÜ'!-’ 


i«i.üiuuvu • ; i*'44i,«öa •• 

• 

i <V-^ 

4 

; .;*:■; , c r. vf 

i | v*,*rr 

' ■ . ;;■■■; . ■ : 

G e w i <: t) t 

Her 



• '* . ^. ,- 

Im 

Eisen- 

Svx hl- 

• "jt ■ - . v */•>. • ■. ■ . ■. • 

'.{*».• 

mU 

Schienen 

MW. : ■ 


in T if; 

n n e n 



kV.'I T^'^* ä ,’^P^ 


Sta*&8b;<hiu-$. 

; :f; 

92966,t? 

826 743,2» 

PriVAthahii^n: 


; 


litt Suiatftbetrieb : . 

1 

2901,at 

480 876,1! 

r Privatbetrieb. . . 

9 445,4» 

220 499, : T 

zasamiheo * . 

. J 

;. , 

.■f :■ 

1",'. 

1 «28 119,44 


Ä§ 

:Avv-W 


d/lv' 

;t' 

rvt:' 


Die Anzahl der Stationen war folgende: 


Es. 


' : n. 


Bahnhöfe 


Von «ier BalmlÄnge kfimwo 


«raren vorhanden »• Zu- : , ;.,«jUinfhsdmittUch Hilömefc»r 

• ; UUU : 'W/■'■•-. ---v..: . ■ 

'/HÜt' ■ ■ - *■ . 


den Linien iler Stationen 


stellen sainrasn | „ „ , , .. <t«.f 1 Bdtahxf 

7 auM Bnbohoi ; 


St.uitsWlmen 
Prf vbf bahnen', 
inb &uü#/>e!rieb 
„ Privatbetrieb 


i! 

. 




047 

63 J 

1 S78 


r>-T«i 

} 170 

f--V.; - V YfC 

m (.:. 

1675 

7^;. 

,Ww 

488 

jioi ’iu 

789 




■ £as*mr$m*n iH ‘ • ii^STi- 


lSß? - 3 842 , P,*oi .;%»?*■ 

" 

*) ln Lan^ i*t 4i* r*# f $98 km la.mre Lini«* —Li».n«U**s;r'‘i?**--- 

iIk* ari die ; lialkti vermielct: ist — uj&klioit f*v 

'fn/eriXfott; '•' "v/ -\ : v ; 
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Die Anlagekosten betrugen: 


1 

1 

bei den 

Staatsbahnen 

Privatbahnen 

im 

Staatsbetrieb 

Privatbahnen 

im 

Privatbetrieb 

zusammen 

Kronen 

Baukosten . . . 

*) 1687 187 824 

634 072 633 

496871 415 

2 717 631872 

Anschaffungskosten der; 





Betriebsmittel . . 

3) 551 518 687 

5 816 410 

92066900 

649401997 

Kursverluste .... 

; 

<) 389 156192 

128293 711 

61 793278 

679 243 181 

Sonstige Kosten . . . 

— 

794 762 

5 080734 

5 875496 

Gesamtanlagekapital . 

5 ) 2 527 862 703 

768 977 616 

655 312 327 

3 952152546 

für das Bnhnkm . . . 

321 237 

90136 

202176 

; 

201 212 


Über das Anwachsen des Anlagekapitals der ungarischen Staats¬ 
bahnen in dem Zeitraum von 1880 bis 1908 gibt die folgende Zusammen¬ 
stellung Aufschluß: 


Jahr 

Anlagekosten 

Kronen 

für das Bahnkm 

Kronen 

1880 

660 703628 

211662 

1890 

1423469352 

249662 

1895 

1843 468682 

244238 

1900 

2186542120 

285 360 

1906 

2 402776239 

309158 

1907 

2 450929272 

312343 

1908 

2527 862703 

321 237 


Der Bestand an Betriebsmitteln ist aus folgender Tabelle 
ersichtlich: 


*) Die Beträge enthalten auch die Kosten der im Betrieb der Kaschau- 
Oderberger Bahn befindlichen Linie Csacza—Zwardon, sowie den Anschaffungs¬ 
wert der an die ungarische Fluß- und Seeschiffahrts-Aktiengesellschaft ver¬ 
mieteten Schiffsbetriebsmittel und zwar: 

2 ) 4 176 312 Kr. 

3 ) 2 528 611 „ 

*) 688 042 „ 

*) 7 391 865 „ . 
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Die Eisenbahner* Ungarns 5m Jahre 190Ö. 


für da* 
Bahnt in 


für üää 
Bahnkm 


für da* £ 
ÖAhftkm " 


waren. vorhanden *; ^ 41 > g 


Lokomotiven ; , Stück;; 3 178 

Tender . . . i! U- :% % StA 

Personenwagen . „ ' 6 7&> 

Güterwagen . * * 1 %tW 


Die T r a g f ä h i gk fc 11 der my Ende des Jahm 350# vcirbandtwn 
Gepäok- und Güterwagen betrugt; 


gedocfete. ;• offe&s: 

Gefüfcckwa&en Güter- ’ : C ; xusaiamen. 

wagen wagen 


4 4$<n% 


Staatebahmm 
Privatbalujen 
betrieb , • 
PrivacbiiKü*» 
betrieb , 




tw «Äxätfrneo- i 


Die Anzahl der b e ( ö jt der t e n 


auf ,i* etii 

im ganzen Be- 
• t (ritfßZkm 


auf jo ekr 
iß? giUw.ctii Be- 
; tntfhs&m 


StÄfttebahnori . . , 'GV; > 

Privätbabnen »10 Staotate^hsh 
G Puiyetbfrir^fo 


Mcmooo . sm tö s mm ( $m 

"26904m S m I ^ilgooo ; S&4 

^G^tööu nmb ^ Stuft 


auf eüm fliehen Bahnen 


v 107171000 5 m 


UV7UOOO 


*ü<ih fiiehvua, dgJi die Zunahme der Anzahl der Befeeüd»;«« 
bei den; 1 28i QÖih bei den IYm>tbahfte.n im • 


J j Voö den im BettbsJ*• ä&f ri&f H*»n Staa&balinen befindlichen Bahneii 

h&imi nur die Ory ulöfeiter wm? Zgüj&iu*e/v fäijß GyuUvid^kor, dfe Xagyk&rolj; 
SnmkiuoT* Süatmar-Biks^r^üer, S^aim^r-Kniütior, die Torenhder Lokalbahn^ 
f«m*er die PiinfkiFehen-fki^^#; Ünkr*> die SiatmÄr-NagybanrAer. die Sägest- 
Bz?mlAyfOt&er und tli'e : Vdiß&h&ftii eigene IGültaeng^c. Dieser t* instand ist he» 
Berwb nuag der Verhälfcnisaahlöti beni>\k^eiitigr 


nn Staat»- j 


MM 'h-- 



1 

197 

qS& 


im • 

vVV'*/V’Yv-.'j*, 

. ': ■ 
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1 514 000 und bei den Privatbahnen im Privatbetrieb 1 777 000 beträgt. 
Bei sämtlichen Bahnen bezifferte sich der Zuwachs an Reisenden im Be¬ 
richtsjahr 1908 gegenüber dem Vorjahr auf 4 543 000. Die auf ein Be¬ 
triebskilometer fallende Anzahl von Reisenden hat im Jahr 1908 eine 
Steigerung um 184 = 3,3% erfahren. 


Die Anzahl der zurückgelegten Personenkilometer betrug: 


bei den 

I 

1 1907 

j 1908 

überhaupt 

auf ein 
Be- 

triebßkm 

| überhaupt 

i 

I auf ein 
Be- 

' triebskm 

1 

Staatsbahnen. 

2548093000 

322429 

2684924000 

324332 

Privatbahnen im Staatsbetrieb . . 

*)563 240 000 

69 794 

1 )693064000 

71976 

„ n Privatbetrieb . . 

*)656244 000 

176 386 

2)578491000 

187 481 

bei sämtlichen Bahnen . . 

3666677000 

191 769 

3 766479000 

| 194684 


Die beförderte Gütermenge betrug: 


auf den 

! 1907 

i 

19 0 8 

überhaupt 

i 

auf je ein 
Be- 

triebskm 

l 

überhaupt 

! 

auf je ein 
Be- 

triebskm 

Staatsbahnan. 

t 

36 042000 

4 380 

35 713000 

4425 

Privatbahnen im Staatsbetrieb. 

V 

12374000 

1623 

12667000 

1515 

„ * Privatbetrieb . 

n 

14081000 

4 444 

13 692000 

4 375 

zusammen . . 

B 

61483000 

! 

! 3188 

i 

61 862000 j 

3177 


Von der beförderten Frachtmenge 

1 

1907 

1 

1908 

kommen 

t | 

% 

t ! 

% 

auf den Gepfickverkehr. 

103 000 1 

0,17 

106 000 

0,16 

„ „ Eilgüterverkehr. i 

610000 

0,09 

643 000 

1,04 

* „ Frachtgüterverkehr. 

52 349000 

85,12 

52509000 

84,89 

„ „ Dienstgüterverkehr. 

8 435000 

13,72 ! 

8 605 000 

13,01 


II 


J ) In diesen Angaben sind die Ergebnisse des Teils der Marmaroser Salz¬ 
bahn, der in Verwaltung der ungarischen Staatsbahnen steht, nicht enthalten. 

*) Einschließlich der Ergebnisse des Teils der Marmaroser Salzbahn, 
der sich in Verwaltung der ungarischen Staatsbahnen befindet. 
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Die Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1908. 


Die Anzahl der zurikkgelegten Tonnen¬ 
kilometer betrug, 
üjjerhanpt: 

bei den Staate bahnen. 

,j ,, Pmuthahnen im Staatsbetrieb 
„ „ .. Privatbetrieb 


5 532 270 *MMi 5 fiÖ? 964 W 
Sm 921 <R>0 594 827 »KH.i 

1 012 «88 «X¥> 974 827 W 


6 934 880 000 \ . J 0«,? 


zusammen 


auf je ein Botrieb-.kdometer: 

bei den StsiAtebabnen , k > - - - 

„ ,, Privathebtiuti inr Sts&tabef.riob 

„ „ >f u Privatbetrieb 


MU 7 


/.Ucuffimt'ii 


Der von einer Tonne dwrehlaufetm Weg 


bei den StaalsbaJinon ....... 

h Privatbahoen iiu Staatubetrinb 
„ „ Privatbetrieb 


zusammen 


über das f i n a n * i e } J e J3 #-g o b n i e 
geben ntK-hstelnmdt’ Angaben Aufkbi- 
ni«e: 

Diß Bot ri$ b ö e j n na li m e n ans dem 
Personen-und Güterverkehr beziffern 
rieh ln'i den 

StaaGbahnwik; .. . . . Kr, 

Privatbabrien i<n Stas t.sbetri>~-b\ 

;. „ Privatbetrieb 2 ', „ 


77 .780 000. ■ WßtäM 
44 094 (KU) ; 45018 ‘K«V 

5 5 564 000 ; StÜ.lWtWÖ 


3.861.80000 


zusammen 


■) f.n' dep 4ogsrb»-u ffat dj 1 « $jaftt*habu»n*iii i i die Ergftbrjfef«der »nf R».i' 
nun# der WfrS^iiWäb^jlrV tstett ^waf ttfer 

BökesfiUdvHt-BÄös-i^ Bfi»d • Ö^ntsc4dWt5dDf, C*&katfiura- AgrairiBr dter F$h*r 
Tolna £ kln<h ue-n «mi. d&;' iTagtuUmto m\$‘:iuh*$xiiittn> te* 
der Betoc'ltnnn^ der Vr^httltxiWaljii^ü; - beiück^b^t ift.. 

*) Die-Ergebnisse der aui Rechnung; der SraajsbahinMt beDiubeueri Pnv:.> 
bahnen eiod in dinarm Angatwo nicht enthalten. 
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Die Betriebseinnahmen ans sonstigen 
Quellen eigaben bei den 

Staatsbahnen 1 ) . ..Kr. 

Privatbahnen im Staatsbetrieb „ 

„ „ Privatbetrieb 2 ). ,, 

zusammen ... „ 

Sonach insgesamt bei den 

Staatsbahnen 1 ).. 

Privatbahnen im Staatsbetrieb . „ 

„ „ Privatbetrieb 2 ) „ 

für sämtliche Bahnen zusammen ,, 

Es kommen auf je ein Betriebskilo¬ 
meter bei den 

Staatsbahnen 1 ). „ 

Privatbahnen im Staatsbetrieb ,, 

„ „ Privatbetrieb 2 ) ,, 

zusammen . . „ 


1907 

1908 

9 553 000 

11028 000 

3 707 000 

2 956 000 

3 375 000 

4125 000 

16 635 000 

18 109 000 

287 333 000 

296 084 000 

47 801 000 

47 972 000 

58 939 000 

60 233 000 

394 073 000 

404 289 000 

35 865 

35 317 

5 889 

| 

6 005 

18 872 

19 233 

| 20 398 ! 

1 1 

20 728 



1907 

1908 


Kronen 

im Verhält¬ 
nis zu den 
Betriebs¬ 
einnahmen 

% 

Kronen 

im Verhält¬ 
nis zu den 
Betriebs¬ 
einnahmen 

% 

Die Betriebsausgaben be¬ 
trugen: 

bei den: 

Staatsbahnen 1 ).j 

185988000 

64,7t ” 

204501000 

69,to 

Privatbahnen im Staatsbetrieb . . 

22449000 

46,96 

28061000 

48,07 

* » Privatbetrieb 2 ) . 

85869000 

60,86 

89 808 000 

66,85 

zusammen . . . 

244251000 

i 

61,98 j 

266965000 

66,03 


] ) und *) siehe Anmerkungen auf S. 1166 . 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 75 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 








1168 


Die Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1906. 



1907 

1908 

1 

Kronen 

im Verhält¬ 
nis su den 
Betriebs¬ 
einnahmen 

% 

i 

! 

i 

i 

Kronen | 

im Verhält¬ 
nis su den 
Betriebs¬ 
einnahmen 

% 

Die nicht den Charakter von reinen 



' 


Betriebsausgaben tragenden 
Ausgaben betrugen: 
bei den: 





Staatsbahnen *). 

12 402000 

— 

20801000 

— 

Privatbahneil im Staatsbetrieb . . j 

4 219000 

— 

3 549000 i 

— 

„ „ Privatbetrieb 2 ) . j 

5673000 

— 

6092000 

— 

zusammen . . . 

22294000 

— 

30 442000 

— 

Der Betriebsüberschnß betrug 
sonach: 

bei den: 





Staatsbaimen l ). 

101400000 

35,29 

91493000 

30,» 

Privatbahnen im Staatsbetrieb . . 

25352000 

53 t o» 

24911000 

51,93 

n Privatbetrieb 2 ) . 

| 23 070000 

59,10 

20930000 ! 

34,74 

zusammen . . . 

f 

Hiervon kommen auf je ein Be¬ 

1 149822000 

1 

1 

38,02 

137 334000 

1 

33,97 

triebskilometer: 

bei den: 





Staatsbahnen 1 ). 

12656 

— 

10913 

— 

Privatbahnen im Staatsbetrieb . • 

3123 

— 

3118 

— 

„ „ Privatbetrieb 2 ) . 

7230 

— 

6683 

— 

bei sämtlichen Bahnen 

i 7 755 

j 

7 041 

— 

Der Reinüberschuß betrug: 

bei den: 


! 



Staatsbahnen 1 ). 

88 998000 

1 """" 

i 70699000 

— 

Privatbahnen im Staatsbetrieb . . 

22166000 

| _ 

22268000 

— 

„ „ Privatbetrieb 2 ) . 

28 200000 

. — “ 

16423000 

— 

bei sämtlichen Bahnen 

134 353 000 

— 

\ 109 390000 

— 


>) und 2 ) siehe Anmerkungen auf S. 1166. 
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Aus der Personenbeförderung ergab sich: 

eine Einnahme von.Kr. 

sonach für 

ein Betriebskilometer. „ 

einen Reisenden. „ 

ein Personenkilometer .... Heller 

Die Einnahmen aus dem Güterver¬ 
kehr setzten sich aus folgenden 
Einzelheiten zusammen: 
aus dem 

Eilgutverkehr ..Kr. 

Frachtgut verkehr. ,, 

zusammen .... „ 

Auf ein Betriebskilometer kommen 
von der Einnahme: 
aus dem 

Eilgutverkehr.Kr. 

Frachtgüterverkehr. ,, 

zusammen ... „ 

Auf eine Tonne kommen von der 
Einnahme: 
aus dem 

Eilgut verkehr. „ 

Frachtgüterverkehr. ,, 

zusammen . . ,, 

Auf ein Tonnenkilometer kommen 
von der Einnahme: 
aus dem 

Eilgüterverkehr.Heller 

Frachtgüterverkehr. ,, 

zusammen . . ,, 


1907 

1908 

101700 000 

104 561 000 

5,319 

5,361 

0,95 

0,94 

2,77 

2,78 

1 

11790 000 

12 880 000 

261 462 000 

266 234 000 

273 252 000 

279 114 000 

610 

660 

13 534 

13 650 

14 144 

14 310 

19,33 

20,82 

4,99 

4,30 

4,44 

4,51 

i 

17,02 

18,22 

4,36 

3,77 

3,94 

:j ! 

11 

3,95 
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Die Eisenbahnen Üügajrnö im Jahre 1908. 


Von den Betxi ebtfausgabsa 
kamen * 


13 08 


II r >,- /l fr*» ’ \ '7, ,WJi' ,<f* - ' ‘ ^ 

| /‘bei ^ 

]! den , hahtten •'.) ■ hahmsct i) >nretUcfcp?, 

] beteen t) • ^ Staat.»- \ im JBü^&W 4 ) 


Kraö en 


«Vl.|r,fc» 5 )^^v -.' '•■ • V;''- /•' • - ■ .'•• •}: V ■ • ;. ( .’.” .. , '/ "' ,'.• • i 

auf dj« 'allgemeine Verwaltung. . 912300Q 80WO : 0090000 'HsMSOOD 

■;, (Jen BftlmaaMditK- und Bahn- j i : ' ■ /!' 1 *^' ' ;: .v:'V\'''/'•': 





vwmifizn . , Jn 204091CK30 23061 000 S9304ÜÖ0 m.$$m 


:•:&£ b^migeu sonach die Betriebe-;ji ; 

*umgaben Vü«r je eij* Becrb'bo- 
kiJObVeter; : . 


■'■■-Mt -der allgemeinen Yeiwatamg > ^ 

k;: : ;/,v, 

ioen 

: \rK 

067 : 

« dem Bahaauftrichte- und Bahn- Jj 



: 

■-/«j \>q[ ;j 

aGterhaUußgjvdiensrt. . . . 


: 4&U 



. dein Verkehrsdieüst . > r ,4 !j 

| 

£$*j 

.4 718 ; 

■ 4(m. i 

]■ 

» dem Zugfördemngs- tipd Werk- : v 

.. 


: 


^fiHtendienst 

smi-: 

2120 j ; 

4m 

„ dem Maiermüeti- und Inven- ; 



• 


tariendieuMt.. 

rnffi.. 

es»: 

m j: 

27 

< y '*J ^i / vvi,-r;- ''.-r^ V H 

zusammen / ! 


24402 1 

2887 ; 

12550 i 


' W' ’« 

izri 

4 m 


*J In dftjj Aufgaben der Btaat^bahwii ^iad auch die Ausgaben defvVtdV. 
Beehnting der Btiaabd>«}roen v&ytpltivfen. Fsiv^tbuhtien enthalten^ yfm W 
Berechnung der V er hui toifrzäktaft bexÄck^iebtigt i*t 

a ) D.fe-‘.'Äii&g»’ben; der «£id tliehäu dundv diei ^taatsbahnen gegen Emu 
der 8eU>fttkn«ten roWöjti)teu Bahnen Iir* Betrag: von 2t ö?o 535 Klönen rr- 
<ebvineu nur iii det dieandie Bfcfttit&bajhnen gesaMten 

Betrage nicht göt/reruu nach, piftnytsweigeu üa^dmeklntr «ind: 

:■■'-&} ifijfr v<m ö dnu Lbk^lböJib/öo HbrMÄtJ*.S|.Äi?5Äkev<\ <ft«&brGfcv.u^II »jilvMAindcH)». 
r Fi^^d^ker rni die V^i^^ttuug^ersal-* • 

*■.•»>■ 4*0 »rjj Betrag von '160 "225 Kvonou. umi ia diesen Angaben, jedftcfc mm; 

Hv der iiuhrik «enthalten, via- die -gepftjtdteA,. Bö-träge- mebt 

t&ph bi’öiTHt^ri^eu naoh^fb^bar viiftii: •. ' ; A : 

^)’‘^wrirtfJejHL unter Berücksichtigung des vuiter *) nmi 1 ) 

AngefhiirKm bemdmetv .... v '. ; !‘ 


Go gle 
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1 

1 908 


1 

bei 

den Staats- 
bahnen *) 

bei 

den Privat¬ 
bahnen 
im Staats¬ 
betrieb*) 

bei 

den Privat¬ 
bahnen 
im Privat¬ 
betrieb 8 ) 

bei 

| sämtlichen 
Bahnen 4 ) 

! 

i 

Kronen 


für je ein Nutzkm: 
bei der allgemeinen Verwaltung . 

0,13 

. 

0,08 

0,11 1 

0,io 

„ der Bahnaufsicht und Bahn¬ 
unterhaltung . 

0,38 

0,92 

0,46 

! 0,43 

„ dem Verkehrsdienst . . . . 

1,08 

1,80 

0,68 

0,81 

„ dem Zugförderung*- und Werk- j 
Stättendienst. 

1,07 

0,81 

0,80 

0,93 

dem Materialien- und Inven- j 
tariendienst. 

0,06 

0,13 

0,oo 

o 

O 

zusammen . . . ! 

i 

I 2,93 

1,11 

2,07 

2,43 


Die auf die einzelnen Dienstzweige kommenden Ausgaben haben in 
Hundertteilen der Gesamtausgaben betragen: 



bei 

den Staats¬ 
bahnen 

bei 

den Privat¬ 
bahnen 
im Staats¬ 
betrieb 

bei 

den Privat¬ 
bahnen 
im Privat¬ 
betrieb 

bei 

sämtlichen 

Bahnen 


1907 

1908 

1907 

1908 

1907 

1908 

1907 

1908 

Al lgemeine V erwaltung 

3,94 

4,46 

2,63 

2,17 I 

5,29 

5,87 

4,15 

| 4,59 

Bahnaufsichts- u. Bahn¬ 
unterhaltungsaus¬ 
gaben . i 

i 19,31 , 

19,85 

26,93 

i 

24,55 ; 

22,96 

22,31 

19,95 

■ 20,30 

Ausgaben für den Ver¬ 
kehrsdienst .... 

1 36,81 1 

37,01 

44,48 

48,33 i 

31,91 

32,85 

1 36,09 

36,41 

Zugförderungs-u.Werk- 
stättenausgaben . . 

| 

37,31 

36,31 

23,13 

i 

21,73 i 

39,64 

39,06 

j ! 

37,53 

36,93 

Materialien- und Inven- 
tariendienstausgaben 

2,70 : 

i 

2,17 

2,95 ■ 

i 

3,32 

1 

I 0,20 

0,21 

1 1 

1 2,29 j 

1,97 

SämtlicheDienstzweige 

zusammen .... 

I 

100,oo 

100,oo 

100, oo 

100,oo 

100,oo 

100,oo 

1 

100,oo 

1 

100,oo 


l ) 2 ) 3 ) *) siehe Anmerkungen auf S. 1170. 
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Die Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1908. 


Zur Bewältigung des Dienstes auf den ungarischen Eisenbahnen war 
folgende Anzahl von Personen in Verwendung: 




Sonstige i 

Dienstzweig 

1 

Beamte 

i 

Bedienstete Arbeiter zu ' 

t sammen 

Männer 1 ) Frauen 


Anzahl 

961 I 645 116 | 211 'I 1933 

1068 11 162 3 36 462 j 47 695 

4 971 29813 560 8 782 I 44126 

992 10639 5 16 270 i 27 906 

290 435 2 1090 | 1817 

8282 62694 686 j 61816 | 123477 

in Prozenten 

49,72 | . 33,37 6,00 10,91 1, 7 

2,24 23,40 0,06 74,30 38.43 

11,27 67,56 1,27 j 19,90 35,:* 

3,55 38,12 1 0,02 58,31 ! 22.*' 

15,96 j 23,94 I 0,11 59,99 1.44 

-T---P- 

6,71 42,63 | 0,55 I 50,0« ] 100.' 


auf je ein Bahnkilometer 


Bedienstete 


Dienstzweig 

! 

i 

i 

bei den 
Staatsbahnen 
und den in 
! ihrem Betrieb 
befindlichen 
Privatbahnen 

bei den 

1 Privatbahnen 
im ( | 

Privatbetrieb 

bei 

j sämtlichen 
Bahnen 

i 

l 

1 

Allgemeine Verwaltung .... 


0,09 

0,13 

0,io 

Bahnaufsicht u. Bahnunterhaltung 


2,19 

3,75 

2,43 

Verkehrsdienst. 


2,33 

1,99 

2,26 

Zugförderungs-uAVerkstättendienst j 


1,41 

1,54 

1,43 

Materialien- und Inventariendienst 

i 

i 

0,11 

0,01 

1 0,.» 

zusammen . . . 


6,13 

7,43 

6,33 


M In dieser Rubrik ist die Anzahl der Unterbeamten und außerdem 
Anzahl der Diener bei den Privatbahnen enthalten. 


Allgemeine Verwaltung. 

Bahnaufsicht u. Bahnunterhaltung 

Verkehrsdienst. 

Zugförderungs-u. W e rkstättendi ens t 
Materialien- und Inventariendienst 

zusammen . . . 


Allgemeine Verwaltung. 

Bahnaufsicht u. Bahnunterhaltung 

Verkehrsdienst.. 

Zugförderungs-u.Werkstättendienst 
Materialien- und Inventariendienst 

zusammen . . . 
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Die Personalkosten sind aus folgender Zusammenstellung 
ersichtlich: 


Diens tzweig 

bei den 
Staatsbahnen 
und den in 
ihrem Betrieb 
befindlichen 
Privatbahnen 

Kronen 

1 

bei den 

Privatbahnen 

im 

Privatbetrieb 

Kronen 

bei 

sämtlichen 

Bahnen 

Kronen 

Allgemeine Verwaltung. 

4062 047 

1348 628 

5 405675 

Bahnaufsicht und Bahnunterhaltung 

29067589 

5 521 818 

34609407 

Verkehrsdienst. 

61888828 

9 753792 

71642620 

Zugförderungs- u.Werkstättendienst 

41061388 

6 873192 

47934680 

Materialien- und Inventariendienst 

2624548 

47579 

2672127 

zusammen . . . 

1 

138 724 360 

1 

23 540009 

162264 359 


in Prozenten 


Allgemeine Verwaltung . . . . J 2,ss | 6,71 !| 3,33 

Bahnaufsicht und Bahnunterhaltung I 20,w j 23,46 j 21,33 

Verkehrsdienst.! 44,ei | 41,43 j! 44,u 

Zugförderungs- und Werkstätten- j j j 

dienst. 29,60 29,»o ; 29,34 

Materialien- und Inventariendienst 1,89 0,20 1,65 

, 

zusammen . . . 100,co 100 ,00 j 100,no 

auf je ein Bahnkilometer kommen Kronen 
Allgemeine Verwaltung .... 1 248 429 ! 277 

Bahnaufsicht und Bahn Unterhaltung 1 777 1 763 1774 

Verkehrsdienst. 3 780 3 116 1 3 673 

Zugförderungs- und Werkstätten- j 1 

dienst. 2508 2195 j 2 458 

Materialien- und Inventariendienst 160 15 137 



zusammen ... | 8473 7517 j 8319 


Die Unfallstatistik weist folgende Angaben auf: 

Von den Reisenden wurden infolge von „ r— 

6 1907 1908 

Eisenbahnunfällen i- 


getötet. 32 30 

verletzt. 219 164 


zusammen .... 251 | 194 
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Die Eisenbnlmen Üßgaro* lt» Jahre 1908. 


Ea kämmt «onacii; 
ein Todosfali auf Ktäfctmjfr ^ ^ 
eine Verteixung auf HeisenJc .... 
öio T^deisfftll auf Pöraftaonkin . . . . 
ein© Verletzung auf Personenkm . . 

Von je eiiier Million Rtnaexiden wurden 
iufolgo Tön Vni allen 
getötet 
verletzt 

Vati den Emenbahrikedienöteten und fr»tu- 
den (nichtreisenden} Personen wurden 
infolge von üniallen: 
getötet, und zwar. ! 

Ei^nlmivnbedienstßta .^v*.'-;;- \ >• . •% 

Fremd© (nidifc Rdseiule;. 

verletzt, und zwar: 

EiHenbalinbedienetete . r A , • 
Fremde (mebt Rasende; .... 
zusammen -geinter 

,, ve> letzt . . . . - 

E* kommt: v : ;/ : r-^y ^-;>■*•: : • i 

ein Todesfall dnew '£;r9eiliritejten 
A\\( J2ugki?Qtnofce> v i ‘ 
eine V^lettüng • 

tett auf | 

ein Todö^iaU eines |S$^ j 

auf Bedienstete - . .... 

eine Verletzung omos Eisr^dxilmbtdien.str- : 

te.n auf. Bedienstete . . 

oiv Tod^foiJ einer fremden (rieht teilen¬ 
den) Per^nn auf Zogkm ^ . 
eine Verletzung einer {reiuden inidu 
reihernden;; Pereofn auf Zngboj 


Reisende 




Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1907. 1 ) 


Der Graf J. S. Witte, Ministerpräsident a. D., hat in einem vielbeach¬ 
teten Vortrag „über die Ursachen der Defizite in unserer Eisenbahnwirt- 

x ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 1143 ff.: Die russischen Eisen¬ 
bahnen im Jahre 1906. 

Dem vorstehenden Bericht über die russischen Eisenbahnen im Jahre 1907 
ist die neueste Veröffentlichung der statistischen und kartographischen Ab¬ 
teilung des Ministeriums der Verkehrsanstalten Bd. 102 zugrunde gelegt worden. 
Die Anordnung des Stoffs hat bei dem vorliegenden Band keine wesentliche 
Veränderung erfahren. Wohl aber ist dieses Mal der Tabelle I: „Länge der 
Eisenbahnen, die für den regelmäßigen Verkehr am Ende 1907 eröffnet ge¬ 
wesen sind, deren Bau-, Betriebs-, tarifmäßige und virtuelle Länge nach Teil¬ 
strecken geordnet und mit Angabe des Jahres der Betriebseröffnung/ 4 noch 
ein 4. Anhang angefügt, der für die einzelnen Teilstrecken noch die Neigungs- 
und KrümmungsVerhältnisse, die Anzahl der Stationen, die Baulänge und die 
Länge der vorhandenen Dienst-, Ausweiche-, Reserve- und anderer Stations- 
und Zweiggleise des allgemeinen Verkehrs enthält. Es läßt sich aus diesen 
Tabellen, wenn auch nicht für jede einzelne Werst, so doch für die einzelnen 
Teilstrecken der betr. Bahn erkennen, mit welchen Neigungs- und Krümmungs¬ 
verhältnissen der Betrieb zu rechnen hat. 

Ein empfindlicher Mangel, auf den schon wiederholt hingewiesen worden 
ist, bleibt es, daß die Einnahme- und Ausgabebeträge bei den Staatsbahnen 
so häufig im nächstfolgenden Jahr Änderungen und Zurechtstellungen er¬ 
fahren. Es verliert das ganze Werk dadurch sehr an Zuverlässigkeit und an 
Verwendbarkeit. Warum tritt das Gleiche nicht auch bei den Privatbahnen 
ein ? Man sollte doch glauben, daß das, was diesen möglich ist, von der Staats¬ 
bahnverwaltung erst recht geleistet werden könnte. Und dennoch scheint es 
auf unüberwindliche Hindernisse zu stoßen, denn anderenfalls würde dieser 
gewiß auch bei der statistischen und kartographischen Abteilung des Mini¬ 
steriums als schwerer Mangel empfundene Zustand Abhilfe erfahren. Jeden¬ 
falls aber würde der sehr verdienstvolle, gegenwärtige Leiter der Abteilung 
sieh um die einwandfreie Benutzbarkeit des sonst so ausgezeichneten Werks 
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»dürft J ; gt‘*{Sr»)f>hipH und. die Gründe belcHchtet, die zu den großen Defizit» 
gdüiirt und weiter führen niiieeeft. I5itr Punkt, der än dieser Stelle- 

Interesse Cur sieh tn .Anspruch nimmt, i?t der Umstand, daß die Bahne« in 
sehr viel l^ilieu und i,n gr»>öer Zahl aus sfrategiseUen und jtalitawfaen Gründen, 
flicht ahoi aus Rücksicht auf die ■ wirtaehäftliehe Entwicklung de« Land*'-? 
i'chftüt. '-röfiierj sind und wähl. auch in Zukunft nnch oft genug gebaut nerfe 
itdÜs%>n. Der Redner führt her Punkt seiner geistvollen 

aiw-c.'da-ß dar an,glückliche Krieg gegen Japan, der dem Lande •} MiUuudeu 
jK-html gekostet hat, vielieieht »«dem veriaufen wäre, wenn die 
itahnttn Rußland». die dein Lande nur .4,5 Ätilii&rden Rubel gekostet h&bCA» 
derart Imfcutjgsfähig gewesen wären, daß die At «um zwei mal' sohaeUer- hativ. : 
konzentriert werden können, Ein Ted jener 3 Milliarden hätte- dazn genüg.*, 
das Defizit wärt, Allerdings noch großer, aber,. wenn die Eisenbahnen 
Laude gegmüfief:ihn Pnita der Geiaht v «II ihm Pflicht erfüllen, *v<J.r 

bisher über nicht geschehen ist, dann keimte auch da.» Defizit VerlwijÄ 
ittäßig leicht getragen «erde». >‘Xyj ; : ;bcb.,.c (}'y, bb 

Oer Gftvf wendet aich dann den Vcrijädfn.isäieri an der w^ßtliciicn Laxiem 

daß das europäische Ijtußlami äni 


grenze -zu uu.d führt 
HXtli Quadraf ffgifid. TI Werst und *üf tfkMKlft S-iftwöhjtiiei 40 WefnE Eiw* 
(iftimen ha|, l)eht#lda«d dagegen- auf l!)0«j QüädratWerel «her I l'J Wäpi 
«ind auf Um inm Ein«ohneir ober it-j. Wem Eisenbahnen, während (hüermi-ä- 
Ungarn aut :fW(' $URtjb'ftf;»-fcnsYübe*' Wer»} und aui }»XHVf><> Einwodm'i- 
ILfrt-c : xy iVefst .l’yi«enbahr<e« verfügt. I>. h . .dig Dielrtigke/t de« deutsgiien 
F&tetifeidi»netzes hä zur Fläclie Sei in OenlsehlaBd 11 ätld'.to 

'0^i^toij--l?ng*'rti /rioitpiSKi• 


Wenn pr/Ativji 

tUioi fud«K ,; fi woßte 1 • ‘c v : ’ 

EruUi J $ jtbiir #i*r) tärlii *>u*<>rk t ii v . »i 2tV 

•KfcLd!*>ijag<v4chhchcvft lVa%' B&aM 

WtrVi- .uitvt'rliaJI t.nism& Üig Arfotii vpnusoohl -hi clfct&r Rexü-iiunw ** 

hier t*fir whi Uefrj.vi.Hj dnfcstfÜftrt.a / * t ’ •’ 

f{ : t; : 2ald ..md Ei>»\>abahn^ 

t Uö¥'' *i\)hfr auf-: •$: • 5 '^»l'fcVjr 77::-' tih^hs^upt Anzahl (&*r &*&mtftXi: ttn&. 

Ar&Müt) -ivu'l uti^si BjUiiKtfcv v^jr^Mlrü^ki-; ml <leu 

uixd fliört Privatböfeneü) . rotbaiiflen.-r Ml} ^4,' • -wÄbreiid.--. 0 • 

hi ti'-r.i» ;SuU: S14 hSi'. orvrcikt sieli üaeii vMmt u-od «elfr Kt;it i:V<-.N 

ilüß'-ILiei xhr Sp.uli# 77 »iie und Artus!tSM det-, 

: g&ki^kc& Ärf; vbgieieli sie ei%^ei»k»^eu sei« e^iHen (>bgielii?h in 
/.-i.w,*; te T^belle v «lene.0 jv>)e 6pöitie 77 gebildet 7v<»itüei* i+K 

;>*'(<. iSahleö iftfiac U.s*uribatm imnim- mit btnitcksicbt>i<t .Mumien aIjj»)-. 

v ) Abp u: uuia .bu.Iudnwttie H/l(b Huf i »SeiteA14 ff. IVj^nuk 

lAmiud^öw- FrfnuT^bb v nMjfsti i Targowü i9H> Nr, 16, 
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„Unter solchen Verhältnissen, und mit Rücksicht auf die große Aus¬ 
dehnung des Landes, ganz abgesehen auch noch von anderen ungünstigen 
Verhältnissen kann man sich vorstellen, um wie viel Rußland in der ersten 
Mobilmachungsperiode der Armee, d. h. in der kriegsmäßigen Ergänzung der 
Truppenteile an ihren Standorten, Zurückbleiben muß. Es folgt darauf die 
zweite Periode der Mobilmachung: die Beförderung der Armeen zur Landes¬ 
grenze.“ 

„ln Bezug auf diese Periode der Mobilmachung sei hier nur folgendes 
angeführt. Zu unserer Westgrenze vom unteren Njemen bis zur Donau 
(2 600 Werst) führen 13 Eisenbahnen (mit zusammen 18 Schienensträpgen), 
davon aus dem Innern des Reichs 9 Bahnen.“ 

„Bei unseren Nachbaren dagegen, zu derselben Grenze 32 Eisenbahnen 
(mit zusammen 36 Schienensträngen), d. h. zweimal mehr.“ 

„Die Anzahl der Lokomotiven, über die unsere Nachbarn, berechnet auf 
eine Werst Bahnlänge, verfügen, ist erheblich größer als bei uns. Unsere 
Militärzüge können wegen der geringen Leistungsfähigkeit der Lokomotiven 
nicht auf mehr als 70 Achsen gebracht werden, während auf den deutschen 
Bahnen die Züge aus 100 Achsen bestehen.“ 

„Das Ergebnis alles dessen ist, daß unsere Nachbaren zum mindesten um 
zwei Wochen früher an der Grenze die Armeen zusammengezogen haben werden, 
als wir.“ 

Der Redner schließt diesen Abschnitt seiner Ausführungen mit dem 
Hinweis: 

„Sie können sich natürlich leicht selbst eine Vorstellung davon machen, 
was alles in diesen zwei Wochen geschehen kann.“ 

Der Graf Witte ist wohl berufen, seinem Lande solche Vorhaltungen 
zu machen und ihm dabei offenbar vor Augen zu führen, daß die Defizite 
in Rußland nicht gar so unerklärlich sind, denn sie sind im wesentlichen 
durch den Bau der strategischen Bahnen begründet, die zur Verteidigung 
und zum Schutze des Landes erbaut sind. Von diesen Bahnen sagt der 
Redner ausdrücklich: 

„Nur die Bahnbauten würde ich als unwirtschaftlich bezeichnen, die aus 
strategischen Erwägungen hergestellt, in dem Augenblick aber, in welchem sie 
sich, was Gott verhüten wolle, bewähren sollen, als zwecklos, den Anforderungen 
nicht gewachsen, unter Umständen sogar als schädlich erweisen sollten.“ 

Diese Auslassungen des früheren Ministers der Verkehrsanstalten, der 
Finanzen, des Ministerpräsidenten sind hierher gesetzt, um einzelne Ergeb¬ 
nisse der Statistik, wie sie in dem 102. Band des Sammelwerkes enthalten 
sind, an dem Vorgesagten zu prüfen. Der Graf warnt davor, den wenig 
guten Geschäften der Staatsbahnen all zu große Bedeutung beizumessen, 
wenn die Bahnen nur im entscheidenden Augenblick dem Lande wirklich 
die Dienste zu leisten imstande sind, die von ihnen gefordert werden müssen. 
Aber daran zweifelt der Redner offenbar und, wie uns scheint, mit gutem 
Grund. 
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- D^: Beispiel*. das gewählt norden ist um dies darzutum uiid kaum 
U Bm'm*, 4ueh nicht olme dfcvKoigen vorher reiflich überlegt m haken 

■fltVi ^uhorero röTgttii\^dt\ und ftttßt&nd V^cgeführt worden 
deckt Schwächen auf, die von &o autoriiariver Stelte vorher kaum HejUnaf 
ammen worden sind, Zwei Punkte neum, hier, durch, «ine- Zahjeiiöiateriiil 

der st&rktisehcn PnhHkaticm’ näherhauchtet. nämlich mtens der M&ügei 

. 

an Eisenbahnen und sodann flu- Frag? <W nü'H löisitwa^tfälui!«»' 

«''i'konKitif?!!. ‘ ■.; • 

Naoi* der Boreebnung des Orafeft Witte «itd der r*« ; 

*i*ybezi Armee voraus. 9 iehtlich evvej Wochen nuto Zeit gebrauche« v als w\ 
.d/-r der «Nachbareu im Westen, ihr &c4ö*r ü*fc; tti du^i». 

gekommen, weil zu wenig Kim*bahnen an die weltliche GjVnze fiihr^ßiv 
Was. ist mm \m Jahre iööß und den vorhergegangenon Jahren *uc fJhsefcfr 
tignng dieses auUerordentJirlv ^liwerwiegenden Mangels gosehebe&t Zu> 
nächst muß darauf hingewmsen werden, daß für dem Ausbau 4<r) 
putschen Eisenbahrmetzes in. den letzten Mähren überhaupt außerorderdich 
^emggt^hehcr*.ist,' , mi Jahve j*M*3 ist sogar in Europa keine eiaäigf/Wmt 
Staatsbaliiien umi 1908 hem*/ < hrzige Werst Privatbahne» dem Yerkebrvd-^- 
gelten worden, Wenn der gm&jiehe Ausfall auch vielleicht auf efiöw« ZÄ1) 
zfttuckgeführf 7v*mW kann,, so bleibt doch festwlieu, daß die Bftütät^kVü r 
im allgem^inöü gtuiz Sucht man aber im besonderen, nael) 

Ki^eu.b^kimu, fiihreu' und in de» JAi%ri 

er Wut aiwd, tü> findet man seit dem Jahte 1903 nur die mm Bahn von 
KoiogojO filier. VVolkowysk nach Ssjedlitz 1 027 Weist- («- .1 OS5 km., davon 
ir't die Teilet recke Bölognje bis Widikija huki ■•-- 2Wi Werst eingleisig und. 
der Rest hU »S-jedlitz 738 Werst zweigleisig erbaut. Wenn mn- aud; 
rlur^h di880n flnhnbati in den letzten eine wosentHphb 

der •V^rhältnissn cdnge.trcteu ist, m bleibt nie Klagc-dk* Grafen ‘Wrtt*- p| 
Hffd pim bestehen, denn die Bolugoju~-Ssjedljtz-Ei«t»nbahU r<m • 

ab er seifte JRedt?-.hielt, > ' ■ •■’ ••-'■ "'t. :V.v*;> . 

Auo.h* 2- Bahnen iio BftiK'-dye'.ÄUt;' westlichen 
Grciize fuhr^^ wenn man voiy einigen fctara^p • •. ab* 

fiehfe k^t' juan ob itqgjtätfvri; wen n tjvr Graf. Witt«? aifr erfahren** 

sind aeitseU^to-mieT* Man« und Patriot beklagt; daß da* -Eises»hahmtfrr 
i»n jfeürt»päiM‘heä Rußland w »t-n ma«oing i«L und daß die Balmeu daher nicht 


sem, 


Die v\i*ii®cimt: fciahüöiihoun 
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die Möglichkeit haben werden, die Erwartungen des Landes in ernster Stunde 
erfüllen zu können. Daher die Gegenüberstellung der Kosten des Staats¬ 
eisenbahnnetzes und des verhängnisvollen Kriegs, worin wohl mit Recht die 
Mahnung zu erblicken ist, beizeiten für eine Ergänzung und Erweiterung 
Sorge zu tragen ohne Rücksicht auf die wirtschaftliche Seite, weil das Fehlen 
einer Eisenbahn oder eine nicht genügend leistungsfähige Eisenbahn dem 
Lande zu teuer werden kann» 

Der zweite Punkt ist die Behauptung, daß Rußland viel weniger 
Lokomotiven, auf die Werst Bahnlänge berechnet, besitzt als Deutschland. 

Schon in früheren Jahrgängen des Archivs ist der Frage über die 
Ausrüstung der russischen Eisenbahnen mit Lokomotiven nachgegangen 
und hierbei auch namentlich das Alter der Lokomotiven, der Reparatur¬ 
stand usw. festgestellt worden. Es ist in diesem Jahr (s. S. 1188 u. 1189) 
zum Vergleich aber auch in der gleichen Weise das Alter der deutschen 
Lokomotiven festgestellt und gegenübergestellt worden. 

Aus jener Gegenüberstellung ergibt sich schon, daß die Lokomotiven 
der russischen Eisenbahnen mehr ältere Jahrgänge aufzuweisen haben, 
als die deutschen Eisenbahnen. Es tritt dieses Verhältnis noch deutlicher 
hervor, wenn man die Zahlen zusammenzieht, dann findet man, daß über¬ 
haupt vorhanden waren. aus den Jahren: 


i n 

Rußland : 


in De 

utschland: 


1898 

1907 


1898 

1 90 7 

1850—1879 

• . 52,61 % 

26,58 % 

1846—1879. 

33,03 % 

15,07 % 

1880—1898 

. . 47,39 „ 

— 

1880—1898. 

66,97 „ 

— 

1880—1907 

. . — 

73,42 „ 


— 

84,93 „ 


Hier zeigt sich der große Vorsprung, den Deutschland in bezug auf das 
Alter und, was in diesem Fall ziemlich dasselbe sein wird, in bezug auf die 
Leistungsfähigkeit seiner Lokomotiven hat. Es hat sich das Verhältnis 
für den Bestand im Jahr 1907 allerdings wesentlich gegenüber dem Zu¬ 
stand vom Jahr 1898 gebessert, soweit die russischen Lokomotiven unter 
einander in Betracht kommen, dagegen ist das Verhältnis zu den deutschen 
Lokomotiven ziemlich unverändert geblieben. 

Neben diesem Vorsprung, der gewiß sehr in Betracht kommt, sind die 
russischen Eisenbahnen hinter den deutschen auch bezüglich der absoluten 
Anzahl der vorhandenen Lokomotiven ziemlich weit zurück geblieben 
(siehe S. 1186 und 1187), wie nicht minder mit Rücksicht auf die auf eine 
Werst bezw. einen Kalometer entfallende Anzahl (0,32 bezw. 0,44) der Loko¬ 
motiven. Neben dem Alter und von diesem ja wohl bis zu einem gewissen 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1ÖDT. 

Grade abhängig ist der Repa rat m\* tarnt der Lokomotiven. Im Jahre j&07 
sind 

von den rua&i&ehen Lokomotiven 
9Jt , r dem 
in Hcparatur gewesen. 

Diese Zahlen geben rsatüVileji keinen Anhalt zur Bearteijun^ fä# 
lange die Lokomotiven dein Betrieb entzogen werden müßtenafe 
jeidter^ ^Aatliait- <ii0 m»sm}/e d*t&?er, me laug^ 

Zeü : äi &.' . »ich -i» <W Rep>^ •..fiifet ., 

Immerhin ist es au? Beniteftmig der' Gesamt vevUäUnk^e auf den . 

• lohnen - von Bed^ütüng^ d&ü <tar R#pani:tur^tand;, 

motiveu y. }\. großer kt, als «Aif deutehon Balmem 

Endlich aber Farm h i dieser Fragt' der erschwerende Umstand, den die 
räumliche Ausdehnung Rußlands iii 4’ie Verhältnisse, die eine MohihnacM.ve^ 
der Armee mit , Aich bringt, huieinirägt, oic-fti • übersehen. weiden 
mlhstvm>Jund}ieh r ds*ß das .Zusanmw-t&udiea .der über das weite Kercl; 
2er*ir*odmi Lokamotixeri an den) jeweiligen Gefahrprmkt sehr viel mehr 
•Zeit .nnrf.Köötm.erfordert^ als \verm diw% ktficH^irende Moment ak’hU^* 
lovtiden «st. Als Folge dieses Zustand* und' 'um. einen Ausgleich hkrl«*-- . 
vnk hre/?. müßte Rußland .entsprechend .mehr .Lokomotiven dem fitforiefc 
ffir den Ernstfall ziir Verfügung stellen können. Tatsiirhiieh ht aWr fe¬ 
tt o;c|ukefbrt*j:-’Ver hjj>j tiiis.v.öjrhHncie'n.- De#.’0rif {Witte.Imi- ■ kteo mit «tduer 
iunptong beziigüch. der Lokomotiven, in mehr uJs einer Beziehung vwtl; 

.'■$& ist sehr wa1imfite|Ä}ifeb., • *l*ft *** nach dera 
. SibikiDingo m die.l^age koownm.u nrde. die vorhandenen #fci-&i£gh*ch^ kV 
Baiusen.aE .auikirGehÄftheoo brauch neu zu müssen, weil sie skU m fj$&$ 
ÄHg^bJl^k» ate zweckln*, den >: 

.nicht g<Av nehmen unter t‘msUhVderf-t<ogar als schiküich erweisen werden, 

JJtiroh dr> "Witte durch seinen. Vortrag- gi^tfea 

hat, werden n$eh it>|:'t•, die von ähnlich grüßet 
Blutung Mnd» ro dm- ■ leistungsfähiger Bi&&' 

;ha|^\^ü^ mr-vOir^^v %sdm: die, fcu ged/j^e .Atx^idil vorhandener Lokomo¬ 
tiven, m die Frage der Zng^tkekcru -oder der Ntdgtmgs- und KrümimmyA' 
vefh^llhiksu SwrvÄ ^irci »ich. :.Fie%;;<el.>t';• ttdfch TJeh^geitheii fmdetv 0fa$ 
übex diese Dinge .uü» hsteus Vergleiche ansteilen zu können. 
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In den letzten beiden Jahrzehnten hat sich das russische Eisenbahn¬ 
netz im allgemeinen wie folgt entwickelt: 


Am Schluß 

des 

Jahrs 

umfaßte 
das gesamte 
russische 
Eisenbahnnetz 

Werst 
(= 1067 m) 

Davon kamen auf die 
Privat- |j Staats- 

Eisenbahnen 

Das 

Staatsbahn¬ 

netz 

wuchs um 


Werst 

% 

Werst 

% 

Werst 

1886 . . 

24003 

21102 

87,8 

j 2901 

12 ,S 

2 863 

1890 . . 

27238 1} 

19231 

70,6 

8007 

29,4 

6 082 

1895 . . 

33 106 (1 343) j 

12 702 

38.4 

j 20403 

61,6 

12 396 

1900 . . 

60007 (7103) 

16929 

31,8 

| 34078 

68,3 

13 675 

1906 . . 

68101 (9364) 

| 19198 

33,0 

38 903 

67,o 

1368 

1906 . . 

60466(11894) 

19 400 

32,1 

41056 

67, 9 

2 163 

! 972 

1907 . . 

62045(12 796) 

20017 

32,3 

| 42028 

67,7 1 

1908 . . 

62484(13278) 

20084 

i 

32,i 

j 42 460 j 

67,9 

! 522 

j 


Im Jahre 1908 sind die nachfolgend verzeichneten Haupt- und Neben¬ 
bahnen, sowie die gleichfalls aufgeführten zweiten Gleise für den Betrieb 
eröffnet worden: 

A. Neue Eisenbahnlinien und Zweigbahnen sind dem regelmäßigen Betrieb 


übergeben worden: 

a) Staatsbahnen: Lftiige Eröffnet 

Im europäischen Rußland (ohne Finnland): Werst: am: 

1. Uluchanlu-Dshuljpha (Transkaukasus¬ 
bahn) . 177 19. Januar 

2. Kowel-Wladimir Wolynski (Kowel-Wladi- 

mir Wolynskibahn) . 54 1. März 

3. Ljuschtscha-Kanal (Poljessjebahn) . . 28 25. ,, 

4. Kitschkass-Alexandrowsk (Jekatherinen- 

bahn) *) . — 9. April 

5. Moskauer Ringbahn. . . . . 51 _ 10. Oktober 

zusammen . 310 Werst = 331 km. 

Im asiatischen Rußland: Keine. 

b) Privatbahnen: Keine. _ 

überhaupt Staatsbahnen 310 Werst = 331 km. 


') Die ( ) Zahlen geben die vorhandenen Werst zweigleisiger Strecken an. 

*) Die Teilstreoke ist 12 Werst lang und ist bereits im Jahr 1904 
erbaut worden, sie konnte jedooh nicht dem Verkehr übergeben werden, weil 
die Brücke über den Dnjepr erst am 9. April 1908 fertiggestellt worden ist. 
Die 12 Werst Bahnlänge sind bereits im Jahre 1904 den Staatsbahnen zu¬ 
gezählt worden. 
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2. Permer Bahn: 

Zweigbahn zum Hafen an der Wjätka . . 4 1 ) 

3. Südostbahn: 

Chazepetowka-Swjerewo—Lichaja .... 16 

Zweigbahn von Bairak (Blockstation der 
Kursk-Charkow-Asowbahn) zur Station 


Gorlowka . .,. 3 

4. Nicolaibahn: 

Anschlußbahnen der Moskauer Ringbahn 63 1 ) 

5. Perm- Jekatherinburger Bahn: 

Perm-Kuara.267 

Kourowka- Jekatherinburg (Novbr. 1908) . 72 *) 

Kuara-Kourowka (Dezbz. 1908). 28 x ) 

zusammen 455 Werst = 485 km. 

Im asiatischen Rußland: 

1. Transbaikalbahn: 


Zweigbahn Stat. Nertschinsk—Stadt Nert- 


schinsk. 10 l ) 

2. Amurbahn: 

Kuenga-Urjum.183 


3. Sibirische Bahn: 

Teilstrecke Atschinsk—Sima und Polowina— 

Irkutsk (Umbau der Gebirgsstrecke und 
Neubau des zweiten Gleises).696 

4. Ssutschansker Kohlenbahn: 

Kongousa-Ssutschan (0,361 Faden = 0,770 m) 35 

5. Ussuribahn (z. Z. im Betrieb der Ostchinesi¬ 

schen *Bahn): 

Ugolnaja-Kongousa (September 1907) . . 74 *) 

zusammen 998 Werst = 1065 km. 
Insgesamt auf Staatsbahnen 1453 Werst = 1559 km. 

B. Privatbahnen: 

Im europäischen Rußland: 

1. Warschau-Wiener Bahn: 

Anschluß zum Kohlenbergwerk „Ignati“ 

(0,673 Faden = 1,435 m). 9 


l ) Für den zeitweiligen Verkehr eröffnet. Das Datum () gibt den Zeit¬ 
punkt der Eröffnung an. 

Archiv fflr Eisenbahnwesen. 1910. 75 
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Stat. Sombkowizy—Dorf Ssontschow (0,673 
Faden = 1,436 m). 20 

2. Wolga-Bugulminsker Bahn: 

Teilstrecke Melekess-Bngalma.247 


3. Moskau-Kasaner Bahn: 

Zweigbahn von der Ausweichstelle Kindjä- 
kowka-Stat. Ssimbirsk (Güterverkehr De¬ 
zember 1900). 8 *; 

4. St. Petersburg-Ssestrorjezker Bahn: 

Von der Kolomjäskker Chaussee—Flügow- 

Pereulok (April 1904). 2 *) 

Von Flügow-Pereulok—Botbinstraße ... 3 

5. Rjäsan-Uralsk: 

Teilstrecke Busan—Hafen am Bolda (No¬ 
vember 1908). 39 l ) 


zusammen . 328 Werst == 349 km. 

C. Für Rechnung der Militärverwaltung: 

Im asiatischen Rußland: 

1. Teilstrecke Aschabad—Phirjusjä (0,352 Fad. 

= 0,750 m.) (15. April 1906). 35 ») 

Für Rechnung der Militärverwaltung 35 Werst = 37 km. 
Insgesamt Staats- und Privatbahnen 1781 Werst = 1900 km. 


D. Im Großfürstentum Finnland: 
a) Staatsbahnen: 

Laurila—Koiwa (Novbr. 1908). 65 *) 

Koiwa—Bowaniemi. 36 

Joenssu—Nurmiss.151 


zusammen . 252 Werst = 268 km. 

b) Für Rechnung Privater: 

Teilstrecke Kjümi zur Fabrik Karchula 

(schmalspurig. Mai 1900). 5 *) 

zusammen in Finnland 257 Werst = 273 km. 
Überhaupt im russischen Reich 2073 Werst = 2212 km. 


*) Für den zeitweiligen Verkehr eröffnet. Das Datum in ( ) gibt den Zeit¬ 
punkt der Eröffnung an. 
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Stellt man ilaa zahlenmäßige Ergebnis'gegenüber, so fiudöt man 
folgende*: 


'l 19Öä ' J - 1906 


Werst <- 1 067 m) 


V-' 

1 D™ Verkehr wurde*!j: 
Wi* Siiwfctui j 

»J 

• ... • ,/.’• > 

in A^n Al/ - v . v j 

ff} . .' j : ; 

io Europa A 

in Asien 

c) im Großfürsten tH$i. Finnland | 
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ft) SU>‘ rSt^j^h-htnif;: 

tn Europa - •. . . i 
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i 
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Printer 
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vC i \'i ^>y : 

: f lyr 
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t. Beti'i«b«roiitfl UDdibwen 
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Die rassischen Eisenbahnen im Jahre 1907. 


am Schluß des Jahrs 

1898 

1906 

1907 

Werst 

die Länge der im Betrieb gewesenen 

| 39 768 


I 

Eisenbahnen. 


60439 

62069 

davon waren: 

; 



zweigleisig.. . . . i 

8148 

12086 

12803 

. n ^ . , ( in Europa . . . 

m Staatsbetrieb { , 4 , 

20482 

30884 j 

31895 

I in Asien . . . 

4 278 

9 310 

9 310 

„ Privatverwaltung . 

14 667 

17 236 

17 834 

Bahnen von örtlicher Bedeutung . . . 

441 

2167 

2187 

Außerdem noch die Ussuri-Bahn, z. Z. in 

i 



Verwaltung der Chinesischen Ostbahn 

1 

~ i 

843 

1 

843 


Auf diesen Bahnen fanden sich die nachfolgend verzeichneten Be¬ 
triebsmittel : 




am Schluß des Jahrs 


Es waren vorhanden 

1898 

1906 

1907 


im 

ganzen 

auf l 
Werst 

. 

im 

ganzen 

auf 1 
Weret 

im 

ganzen 

auf 1 
Werst 

Lokomotiven. 

davon waren: 

9964 

1 

0,85 

i 

l ) 18 305 

0,3X7 

») 19 106 

0^13 

Personenzuglokomotiven. . . 

| 

i 





Lokomotiven für Personen- und 
Güterzugdienst. 

/ 2 270 

_ 1 

i 

2 855 


3 091 

-- 

Güterzuglokomotiven: 







3achsige. 

3 307 

— 

3 793 

— ; 

3800 

— 

4 » . 

6 „ . 

4 005 


10669 

— 

11234 

— 

6 . . 

Tenderlokomotiven (Stations¬ 

i 

— I 

| 646 


540 


dienst) . 

287 ! 

— ! 

442 

— 

441 

— 

Von den überhaupt im Betrieb 
befindlichen Lokomotiven 



1 

1 

1 

i! 



befanden sich: 




i 



auf Staatsbahnen. 1 

_ I 

— 

n 14076 | 

— ii 

l ) 14 745 

— 

auf Privatbahnen (ohne Bahnen 1 

j 


i 

T 



örtlicher Bedeutung) . . 

t 

1 

.1 

!) 4111 


*) 4243 

— 


l ) Die beiden Zahlen ergeben nur 18187 Lokomotiven. Die Differenz von 
118 Lokomotiven gegenüber der Anzahl Lokomotiven überhaupt (18 305) wird 
damit erklärt, daß diese Lokomotiven verliehen sind und daher in den Inventar¬ 
verzeichnissen an zwei Stellen Vorkommen. Es sind somit tatsächlich nur 18187 
Lokomotiven verfügbar. — Die gleiche Differenz liegt für 1907 vor. In diesem 
Jahr waren tatsächlich 18 988 Lokomotiven verfügbar. 
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am 

S chluß des Jahrs 


Es waren vorhanden 

1898 

1906 

1907 


im 

ganzen 

auf 1 
Werst 

i im 

ganzen 

auf 1 
Werst 

im 

ganzen 

auf 1 
Werst 

Personenwagen. 

11847 

— 

19132 


19431 

_ 

diese hatten Achsen . . 

36804 

0,3» 

61167 

1,06 

62042 

1,04 

davon waren, ausschließ¬ 
lich der Reservewagen: 
2achsige Personenwagen 

1483 


3 763 


3913 


3 „ 

. 6727 

— 

7 790 

— 

7 845 


4 * 

2912 

— 

7 579 

— 

7 673 

_ 

Sitzplätze. 

401748 

— 

670305 

— 

680637 

— 

Gepäckwagen. 

j | 238990 


| 1880 


1894 

— 

Güterwagen. 


1 1 416627 

— 

429437 

— 

diese hatten Achsen . . 

486421 

' 12,6» 

845 674 

14,5» 

876246 

14,71 

Tragfähigkeit der Güter¬ 
wagen.Pud 

1170468933 

■ t 

329893 608 

1 

_ 

|346 698092 


durchschn. Tragfähigkeit 
eines Güterwagens Pud 

1 

715,63 

— 

1 

794 

— 

1 

807 

— 

Postwagen. 

437 * 

1 1 

— 

i 677 

— 

i «i 

— 


Demgegenüber lassen sich für Deutschland die nachfolgenden An« 
gaben machen, hier gab es: 


! 

■ i 

! 

! 

1906 

auf 

1 km 

190 6 

auf 

1 km 

1907 

auf 

1 km 

Lokomotiven. 

22006 

0,40 

22855 

0,41 

24259 

0,44 

Personenwagen. 

44924 

— 

47 057 


50097 

— 

diese hatten: 







Achsen. 

114184 

2,12 

121566 

2,23 

131684 

2,39 

Sitz- und Stehplätze . . 

2103646 

— 

i 2219067 

— 

2388 729 

1 — 

Gepäck- und Güterwagen . 

453520 

— 

j 479061 


611150 

1 _ 

diese hatten Achsen . 

926062 

16,91 

j 978 073 

17,61 

1044256 

18,58 

Tragfähigkeit der Güter¬ 


1 


! 



wagen .t 

5 788492 

— 

6 181839 

i _ 

i 

6682965 

— 

Postwagen. 

2467 

~ 1 

2 475 

i 

2 479 

— 


Zur Beurteilung des Bestands an Lokomotiven und was von den 
Lokomotiven im Betrieb an Leistungen erwartet werden kann, gibt bis 
zu einem gewissen Grad auch das Alter der Lokomotiven einen Anhalt. 
Hierüber gibt die nachfolgende Aufzeichnung Auskunft: 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1907. 


Es waren Lokomotiven 

auf 

Staatsbahnen 

auf 

Privatbahnen 

überhaupt 



vorhanden: 

am 31. Dezemb. 

am 31. Dezemb. 

am 31. Dezemb. 





1898 

1907 

1898 

1907 

1898 1 

1907 

ans dem Jahr 

1850 . . . 

33 

— 


i' i 

- 33 | 

— 

7t 

den 

Jahren 1867—69 . 

111 

102 



Ul j 

102 

7t 

n 

V 

1860—64 . 

242 

211 

60 

1) 41 

302 

251 

fl 

71 

7t 

1865-69 . 

613 

638 

324 

301 

937 

939 

rt 

7t 

rt 

1870-74 . 

1510 

1385 

336 

423 

1846 

1608 

7t 

7t 

» 

1876-79 . 

1637 

1641 

821 

313 

I 

1958 

1954 

n 

f» 

n 

1880-84 . 

525 

616 

259 

>» 

784 

791 

7) 

n 

7t 

1885 -89 . 

451 

673 

75 

77 

526 

650 

» 

7t 

7t 

1890—94 . 

266 

435 

513 

501 

779 

936 

i» 

rt 

71 

1896-99 . 

*)1418 

2365 

^llöS 

1211 

*)2683 

3 576 

71 

7t 

7t 

1900—04 . 

— 

4108 

— 

971 

— 

5 079 

7t 

dem Jahr 

1905 . . . 

— 

966 

— 

36 

— 

1002 

V 

» 

V 

1906 . . . 

— 

1137 

— 

88 

— 

1225 

7) 

7t 

7t 

1907 . . . 

— 

537 

— 

106 

— 

643 

odei in Prozenten aasgedrückt: 







aus dem Jahr 

1860 . . . 

0,33 

— 

— 

— 

0,33 

— 


den 

Jahren 1867—69 . 1 

1,13 

0,54 

— 

— 

1,13 

0,64 


7t 

f» 

1860-64 . 

2,46 

1,IS 

0,61 

0,22 ! 

| 

3,07 

1,34 

»» 

V 

7t 

1866—69 . 

6,22 

3,87 

3,28 

1,58 

9,50 

4f» 

tt 

71 

7t 

1870 -74 . 

15,32 

7,31 

3,41 

2^3 

18,73 

9,64 

7t 

rt 

7t 

1875-79 . 

16,60 

8,53 

3,25 

1,66 

19,85 

10 t 31 

7t 

71 

n 

1880-84 . 

5,33 

3,» 

2,62 

0,92 

7,95 

4,17 

n 

n 

rt 

1885 - 89 • 

4,58 

3,oa 

0,76 

0,41 

5,34 

3.43 

7t 

rt 

rt 

1890-94 . 

2,70 

2,30 

5,20 

2,65 

7,90 

4.55 

rt 

71 

rt 

1895-99 . 

14,33 

12,48 

11,81 

6,39 

26,90 

1&S7 

n 

71 

rt 

1900 -04 . 

_ 

21,67 


6,12 

— 

26,:» 

aus 

dem Jahr 

1905 .. . 

— 

5,10 

— 

0,18 

— 

5,2« 

71 

7t 

n 

1906 . . . 


1 6,00 

— 

0,47 i 

1 

6,47 

" 

rt 

rt 

1907 . . . 

! 

2,80 


0,56 

— 

3,« 


*) Aus den Jahren 1862—1864. 
2 ) Bis 1898 einschließlich. 
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Demgegenüber waren in Deutschland vorhanden: 



Lok 


o t i v e n: 


auf 

Staatsbahnen 

auf 

Privatbahnen 

überhaupt 


o m 


am 31. Dezemb. 

am 31. Dezemb. 

am 31. Dezemb. 





_i 

1898 

1907 

1898 

1907 

1898 

1907 

aus 

den Jahren 1846—1856 . 


47 

2 


— 

47 

2 

n 

n 

» 

1857—1859 . 


87 

32 

1 

— 

88 

32 

n 

n 


1860 1864 . 


231 

67 

4 


235 

67 

n 

ff 

» 

1866-1869 . 

* 

643 

260 

18 

4 | 

661 

264 

* 

ff 

» 

1870-1874 . 

* 

2974 

1003 

102 

43 | 

8076 

1046 


ff 

?» 

1875- 1879 . 


1569 

744 

80 

41 i 

1649 

785 

m 

ff 


1880-1884 . 


1646 

1347 

89 

45 

1734 

1392 

n 

ff 

»» 

1886-1889 . 


2469 

2310 

110 

88 

2579 

2398 

ff 

» 

r» 

1890-1894 . 


3971 

3812 

150 

122 

4121 

3934 

ff 

ff 


1895-1899 . 


3025 1 ) 

4048 

1911) 

211 

3216») 

4269 

» 

ff 


1900-1904 . 


— 

6461 

— 

216 

j 

6667 

ff 

dem Jahr 

1905 . . . 


— 

999 


31 


1030 

» 

» 

» 

1906 .. . 

. 

— 

1166 

— 

57 


1223 

. , » 1907 .... 1 

oder in Prozenten ausgedrückt: 


1628 


45 


1673 

aus den Jahren 

1846—1856 . 


0,87 

— 

| — 

■ 

0,27 

— 


7 » 


1857-1859 . 


0 ,M> 

0,13 | 

i _ 

- 0,50 

0,13 

» 

ff 

9 

1860-1864 . 

. 

1,83 

0,29 

; — 

— 

1,33 

0,29 

» 

» 

» 

1865—1869 . 

. 

3,70 

1,09 

j 

0,10 

— 

3,80 

1,09 


ff 

ff 

1870 -1874 . 


1 

17,08 

4,72 

| 0,59 

0,18 

17,67 

4,40 

ff 

» 

ff 

1876-1879 . 


9,00 

i 3,n 

1 0,46 

0,18 

9,46 

| 3^11 

>» 

» 

ff 

1880-1884 . 


9,46 

6,68 

1 0,51 

| 

0,19 

9,97 

1 

0,85 



ff 

1886-1889 . 


14,19 

9,72 

; o,64 

i I 

0,37 

14,83 

10,09 

« 


ff 

1890—1894 . 


22,83 

1 

16,03 

( 0,87 

0,52 

23,69 

16,55 

r» 


ff 

1895-1899 . 


17,38 

17,03 

1,10 

0,88 

18,48 

17,91 

ff 

» 

ff 

1900- 1904 . 

. 

— 

22,94 

— 

0,98 

| — 

; 23,16 

aus 

dem Jahr 

1906 . . . 



| 4,20 

i “ 

0,13 

i 

- 

4,83 

j» 

» 

ff 

1906 . . . 

• 

1 

4,90 


0,25 

i 

6,15 

7 » 

» 

** 

1907 . . . 


1 

.1 

6,85 

j — 

0,19 

— 

7,04 


*) Bis einschließlich 1898. 
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Die rassischen Eisenbahnen im Jahre 1907. 





! ferner: Lokomotiven waren 

1 




! überhaupt 

davon befanden sich 

mithin fsr 




vorhanden 

in den 

ohne 

den 




(ein- 

Werk- 

Yer- ! 

Betrieb 


1 


schließ¬ 
lich der 
an ge- 

statten 
(zur Re¬ 
paratur 

Wendung 
für den 

einer Wers 
Bahnlinie 




mieteten) 

usw.) 

Betrieb 

verfdfbt 


Auf allen Staats- u. Privatbahnen 

1905 

17 401 

3 283 

oOB 

04! 



1906 

19 831 

4121 

255 

Qü 



1907 

193651) 

4129 

569 

Qm 

1 

Bjelgorod—Ssumv. 

Privat 

13 

2 

1 

0,' 

2 

Warschau—Wien. 

n 

372 

53 

17 

0.1! 

8 

Wladikawkas. 

u 

811 

109 

54 

0US 

4 

Jekaterinen. 

Staat 

1359 

247 

13 

a a 

5 

Transkaukasus. 

V 

611 

56 

— 

0,3* 

6 

Libau—Romny. 

V 

454 

93 

64 

(U 

7 

Lodz. 

Privat 

28 

9 

1 

0^4 

8 

Moskau—Brest. 

Staat 

538 

116 

24 

0.34 

9 

Moskau—Windau—Rybinsk . . 

Privat 

385 

67 

51 

an 

10 

Moskau—Kasan. 

V 

470 

79 

10 

0.11 

11 

Moskau—Kiew—Woronesh. . . 

V 

491 

92 

7 

04* 

'Ki 

Moskau—Kursk. 

Staat 

460 

90 

14 

0.4 

Moskau—Nishny-Nowgor.—Murom 

V 

260 

39 

8 

0,J' 


/ Moskau—Jaroslawl . . . 

» 

} 514 

86 

9 

1 ftl^ 

18 i 

Nordj Wologda—Wjätka . . . 

7» 



1 Jaroslawl—Archangelsk . 

f » 

59 

10 

— 

o.* 

14 : 

Nikolai. 

r* 

828 

175 

45 

0.; 

15 

Perm. 

V 

388 

76 

1 

! 

16 

Poljessje. 

r> 

339 

65 

25 

I a>' 

17 

Weichsel. 

n 

670 

154 

1 

as 

18 

i 

Riga—Orel. 

, 

n 

! 531 

107 

30 

1 o* 

19 

Rjäsan—Uralsk. 

; Privat 

| 881 

*211 

10 

j ftr 

20 

Ssamara—Slatoust. 

Staat 

582 

107 

— 

f ft* 


Nord-( St.Petersburg—Warschau 
West \ Baltische*u.Ple8kau—Riga 

\ ' 
/ ” 

944 

201 

61 

ft* 

22 

[ 

Ssyssran—Wjäsma. 

» 

546 

159 

— 


23{ 

~.. , f Kursk- Charkow—Ssewastopol 
u ^Charkow—Nikolajew . . . 

} ’ 

1 

{ 1402 

299 

40 

, a.4 

24 

Südost. 

Privat 1 

j 899 

179 

4 

a^ 

26 

Südwest. 

Staat i 

! 1537 

319 

23 

a* 

26 

Transbaikal. 

f) 

598 

208 

38 

a» 

27 

Sibirische .. 

• 

V 

1261 

266 

_ 

ft« 

28 

Mittelasiatische. 

r> 

553 

*260 

10 

0,:-' 

29 

Ussuri. 

„ i 

151 

51 

— 

fti: 

30 

i Taschkent. 

1 

» 

1 423 

138 

— 

fti: 


2 ) Einschließlich angemieteter Lokomotiven. 
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Über die Leistungen der Betriebsmittel gibt nachstehende Tabelle 
Auskunft: 


Leistungen der Betriebsmittel 

1898 

1906 

1907 

Zahl der gefahrenen Züge . 

2132698 

3 919 213 

4107 113 

diese Züge haben durchfahren Werst 

215 752825 

370126959 

380427 636 

Durchschnittlich kamen auf 1 Werst 




Bahnlange geleistete Zugwerst: 




im Jahr. 

6 971 

6 440 

6 413 

in 24 Stunden. 

| 16,36 

17,79 

17,61 

Von allen Lokomotiven zusammen wur- 

' 



den gefahren.Werst 

302338 702 

530 401 906 

651514 711 

Von dieser Gesamtleistung der Loko- 




motiven kamen auf: 




a) Verkehrszüge von großer undmitt- 




lerer Fahrgeschwindigkeit Werst 

1 89 095 758 

140 329 356 

150 198 438 

% 

28.» 

26,47 

27,03 

b) Verkehrszüge von geringer Fahr- 

i 



geschwindigkeit.Werst 

144389973 : 

224 753 683 

239 810221 

% 

46,5» 

42,39 

43,44 

c) Militärzüge.Werst • 

2782 744 

18273 128 

5 321 232 

% 

1 0,56 

3,43 

0,96 

d) Dienstzüge.Werst 

10 258 982 

12624 987 i 

12 923 997 

% 

2,65 

2,33 

2,84 

im ganzen auf Züge . . . Werst 

248627407 

395 981 149 

408 253 388 

% 

77,08 

74,64 

73,77 

davon wurden mit 2 Lokomotiven ge¬ 




fahren . Werst 

18 227 976 

25 344 373 

27 826 449 

Ferner: 




a) ohne Züge, leerfahrend . . Werst 

12211973 

27 172 647 

29 809 602 

b) im Reservedienst .... „ 

4932291 

6113 799 

6 849 369 

c) beim Rangierdienst ... „ 

56413926 

101134411 

106 601 852 

überhaupt a-fb + c . . . „ 

72608190 

134 420757 

143 260823 

% 

22,93 

25,36 

26,73 

Von sämtlichen Wagen wurden ge¬ 


; 


leistet .in Taus. Achsw. 

12 079 605 

20270 146 

20 923 779 

Im Durchschnitt wurden über 1 Werst 


1 


Bahnlänge gefahren im Jahr Achsen 

334 235 

| 

355 610 

353 460 

Von der Gesamtzahl der geleisteten 




Wagenachswerst kamen: 

1 



auf die Personen- und Postwagen % 

18 

19 

19 

* „ Gepäck- und Güterwagen „ i 

82 

81 

81 
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Dit? russische;* Etet&ibftb&ep im Jahre 1$Ö7 


Leistungen 0 §fc Betiieb^xaitte) 


Fahr g*j*ehyr iii<i tgk ejt A; } 0 . 
auf einen Mfiitärau# . . > . 

„ i' • 0>Hi&ty;uj< .... 
*:'. sonstige Züge. . , 

drirctijjehnittii.oi) auf einen Zug 


Für /j/eufcwh iai>d- lAsseii sieb die folgenden Zahlern gogenü Herstellen 


ivm 


1. gerVihrene Zuge ....... 2#W 

2. auf 1 km BefcrietJsJHagv kAouiij 

ZrigV- in» Jahr .... . . , „ 

3> auf 1 km B&triobshüjge kafßbu v ;■.$■■• 
Züge m 54 Stunden . V ;. . - „ :| 

■ >■''■"■' . ■•'•• '.’■■;•/ ' •. V-.vV-.v'ü-fe 

4. vi»n $üntifeliep Zügen wnnteir''. ; , 

Wageiiftabßkm 5p Tausenden 

and sman. 

: 

g) von den PfrsoopU' und 

wagen.. i . . - in Tauaafcdcrj j 

b) von den Gepäck- und Güftn- 

NVHgen. Cv.*iu Tausenden ;( 

5. Wagonweisen feundii ptif eineft 

Güt-w/iia- clurei.scuuütiiiel' . Anz 

« < • . -r •• /.v ..-v'.v.v • ‘V: 


10 255.«81» 14 027 538 IS 531 1KI 


11405 


täöwv 


SVS1S43 


i65 im 


6066 787 


18 769 273 


130119505 17 845 821 






| I 

1906 

1 

i. 9.6 7 

An Wageuachseu kamen im Mittel*. 

■: . . 
ftttf&iitön V r HrkebfHÄpg vep großer und 

mittlerer FuhrgeschBindigkeit . . 

auf oieen Verkehrszug: von goriogor 

32.« 

[;■; '-.ö 

• 

m ®&** 

i 

MM 
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Lokomotiven 






mit durchgehenden Bremsen sind 


Stand am Schluß des Jahrs 


vor- 

! 

ausgerüstet 












handcn 

über- 

davon nach dem System 





haupt 

Westing- 

house 

Hardy 

anderen 


Gesamtzahl 1 ). 

1906 

16 732 

9898 

8 814 

_ 

1084 



1906 

18 305 

10767 

10095 

70 

692 



1907 

19 106 

11932 

11138 

88 

70G 


davon besitzen die Bahnen: 







1 

Bjelgorod—Ssumy. 

Privat 

12 

— 

— 

— 

— 

2 

Warschau—Wien. 

; 

Jt 

372 

114 

102 

— 

12 

3 

Wladikawkas. 

7t 

811 

361 

329 

— 

32 

4 

Jekaterinen. 

Staat 

1355 

1 039 

1039 

— 

— 

5 

Transkaukasus . 

» 

611 

527 

527 

— 

_ 

6 

Libau-Romnv. 

7t 

440 

1 289 

289 

— 

— 

7 

Lodz. 

Privat 

28 

— 

— 


— 

8 

Moskau—Brest. 

Staat 

636 

329 

329 


— 

9 

Moskau—Windau—Rybinsk . . 

Privat 

389 

214 

157 

— 

57 

10 

Moskau—Kasan. 

n 

461 

317 

91 

— 

226 

11 

Moskau — Kiew — Woronesh. . . 

i rt 

473 

87 

62 

11 

14 

12 ( 

Moskau—Kursk. 

Staat 

414 

328 

328 

— 

— 

Moskau-Nishny-No wgor.—Murom 

rt 

291 

196 

196 

— 

— 

13 

/ Moskau—Jaroslawl 1 

Nord! Wologda—Wjfttka / 

71 

506 

457 

457 

— 

— 


* Jaroslawl—Archangelsk . 

1 n 

55 

i — 

— 

— 

— 

14 

Nikolai . 

n 

841 

630 

630 

— 

— 

15 

Perm . 

V 

384 

219 

219 

— 

— 

16 

Poljessje . 

1 

ft 

339 

210 

210 

— 

— 

17 

Weichsel . 

rt 

673 

264 

264 

_ i 

— 

18 

Riga—Orel . 

V 

530 

321 

321 

— 

_ 

19 

Bjäsan—Uralsk . i 

Privat 

865 

285 

170 

34 j 

81 

20 

Ssamara—Slatoust . 

Staat 

538 

368 

368 

— 

; — 

21 

Nord-j St.Petersburg—Warschau \ 
West V Baltische u.Pleskau—Riga / 

. 1 

946 

665 

575 

— 

| 90 

| 

22 

Ssyssran—Wjftsma . 

i » 

521 

311 

303 

! — 

8 

23 

Q .. . /Kursk-Charkow-Ssewastopol 
i5U<1 \Charkow—Nikolajew . . . 

!>. 

1398 

983 

983 

_ 

| _ 

24 

Südost . . 

Privat 

791 

160 

j 117 

43 

— 

25 

Südwest . 

Staat 

1521 

1024 

894 


1 130 

26 

Transbaikal . 

V 

598 

484 

484 

i _ 

— 

27 

Sibirische . 

rt 

! 1263 

1103 

1 105 

— 

— 

28 

Mittelasiatische . 1 

. ! 

569 

202 

1% 

— 

6 

29 

Ussuri. 

rt 

! 118 

118 

68 

— 

50 

30 

i Taschkent. 

. Ü 401 

304 

304 

| — 

; — 


*) Nicht auf genommen sind die Bahnen von örtlicher Bedeutung und die 
schmalspurigen Bahnen, mit Ausnahme der Warschau-Wiener Bahn. 
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Stand am Schluß des Jahrs 


vor¬ 

handen 

oa 

mit 

Achsen 

terwagen 

davon mit durch¬ 
gehenden Brem¬ 
sen ausgerüstet 

nur mit 

Leitungs¬ 

röhren 

versehen 



ln 

Tausenden 

Anzahl 

mit ge¬ 
bremsten 
Achsen 



Gesamtzahl. 

1905 

387,8 

786,9 

19179 

39402 

11807 




1906 

415,5 

846,7 

10635 

23 690 

( 17 978 



davon besitzen die Bahnen: 

1907 

429,4 

876,2 

11006 

24 956 

9739 

1 

Bjelgorod—Ssumy. 

Privat 

382 

764 

— 

— 

— 


2 

Warschau—Wien. 


13 821 

27 988 

21 

42 

615 

3 

Wladikawkas. 

. i 

16216 

33 819 

20 

40 

16 

4 


Jekaterinen. 

Staat ] 

34767 

75 552 

611 

2 326 

1 330 

5 


Tranakaukasus. 

1 

» 1 

13802 

29092 

6567 

13 390 

3156 

6 

Libau—Romny. 

- 

11586 

23178 

25 

50 

66 

7 


Lodas. 

Privat S 

970 

1940 

— 

1 

— 

8 

Moskau—Brest. 

Staat 

7025 

14050 

96 

192 

50 

9 

Moskau - Windau—Rybinsk . . 

Privat 

11228 

12484 

28 

56 

95 

10 

Moskau-Kasan. 

- i 

13 316 

26 954 

79 

214 

! 748 

1 

11 


Moskau—Kiew—Woronesh . . . 

» 

10013 

2197 

— 

— 


1 ci 

1 

Moskau—Kursk. 

Staat 

9 737 

19624 { 

84 

168 

163 


1 

Moskau - Nishny-Nowgor.—Murom 


9 410 

18821 

33 

66 

52 



/ Moskau—Jaroslawl . . . 

! X i 

9 491 

1 

19003 | 

53 

106 

51 

13 


Nord! Wologda—Wjätka . . . 

\f ” 







i 

y Jaroslawl—Archangelsk . 

n i 

1051 

2884 , 

— 

— 

— 

14 


Nikolai. 

i) ] 

19 850 

39772 ' 

50 

100 

— 

15 

l 

Perm. 

» 

8 510 

17 035 

67 

134 

15 

16 

! 

Poljessje. 

1 1 

n 1 

7 887 

16 774 

— 

— 1 

! 3 

17 

i 

Weichsel. 

f 

» 

16 446 

30902 

1 126 

2256 

82 

18 

1 

Riga— Orel. 

V 

14 038 

28 332 

25 

50 i 

51 

19 

j 

1 

Rjäsan —Uralsk. 

Privat 

21 367 

i 44155 

6 

12 

! 24 

20 

! 

Ssamara—Slatoust. 

| Staat 

13 663 

1 28121 

i 18 

40 

79 

21 

1 

1 

Nord-f St.Petersburg—Warschau 

* 1 

\ . I 

14 399 

28 877 ' 


244 

; 320 



Westl Baltische u. Pleskau—Riga 

/ ” 1 

1 


i 

J 120 


1 

22 


Ssyssran—Wjäsma. 

* 

11C88 

' 22178 

47 

94 j 

32 

93 


8ud/K^ rß k Charkow Ssewastopol 

!} - 

33 624 

‘ 67 289 

! 38 

76 

1 '2 



\ Charkow—Nikolajew . . . 

/ ” 


i 




24 


Südost. 

! Privat 

21 379 

42 736 

i - 

— 

— 

25 


Südwest. 

Staat 

32 786 

; 67 844 

965 

3116 

539 

26 

i 

Transbaikal. 

1 » 

11517 

* 23 034 

— 

! — 1 

— 

27 

1 

Sibirische. 

j n J 

22261 

45 334 

543 

1400 

788 

28 


Mittelasiatische. 

1 

1 » 1 

8 235 

| 14 489 

| 

: 3 

I 6 

— 

29 


Ussuri. 

» 1 

2 663 

5 326 

270 

540 

1 369 

30 


Taschkent. 

: . ! 

6 752 

13 584 ' 

10 

20 

20 
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Die rassischen Eisenbahnen im Jahre 1907. 


Über die Verwendung der Güter wagen kann das folgende berichtet werden: 


i 

1 

| 

2 I 

3 i 

4 

5 

kl 

CU 


j 

i 

Es waren Güterwagen vorhanden: 

£ 

S 

=3 , 


1 

1 


im Aus- 


© 1 





tausch 

demnach 





ange- 



a 

& 


i 

eigene 

schuldig 

über- 

u. 




mietete 


3 , 

* : 




geblie- 

haupt 

! 

i 




bene 

i 


auf allen Staats- und Privatbahnen 

1906 

376990 

38355 

39 212 

454 557 

i 

! 

1906 

406 645 

36 429 

29680 

471750 


| 

1907 

424747 

33 954 

16 338 

474039 

! 

davon besitzen die Bahnen: 

i 





i; 

Bjelgorod—Ssumy. 

Privat 

386 

— 

25 

410 

2 

Warschau—Wien. 

i* 

13 658 

446 

2964 

16968 

3 

Wladikawkas. 

ft 

1B869 

— 

66 

15 935 

4 

Jekaterinen. 

Staat 

34 762 

4281 

1078 

40 121 

5 

Transkaukasus. 

»• 

13 668 

— 

93 

13 751 

6 

Libau—Romnv. 

ft 

11 309 

88 

138 

11535 

7 

Lodz. 

Privat 

973 

— 

203 

1 176 

8 

Moskau—Brest. 

Staat 

7026 

— 

191 

7 217 

9 

Moskau—Windau—Rybinsk . . 

Privat 

10 790 

31 

59 

10880 

10 

Moskau—Kasan . 

ft 

13 475 

1301 

699 

15475 

11 

Moskau—Kiew—Woronesh . . . 

ft 

j 9 295 

1 118 

471 

10 884 

12 

/.Moskau—Kursk . 

Staat 

1 8 538 

2 722 

1073 

1 233 

\Moskau— Nishny-Nowgor.-Murom 


| 8 727 

890 

61 

9 678 


( Moskau-Jaroslawl \ 


8 769 

1759 

33 

10 551 

13 

Nord l Wologda—Wjätka / * * 

»» 


{ Jaroslawl—Archangelsk. 

»> 

1072 

— 

— 

1072 

14 

Nikolai . 

ft 

! 19 696 

845 

216 

20 757 

15 

Perm . 

ft 

8 370 

143 

633 

9 146 

16 

Poljessje . 


7 888 

60 

59 

8007 

17 

Weichsel . 

ft 

14 883 

1554 

411 

1664* 

18 

Riga—Orel . 

ft 

14 076 

— 

128 

14 203 

19 

Rjft8an—Uralsk . 

| Privat 

I 22039 

312 

903 

23*254 

20 

Ssamara—Slatoust. 

Staat 

13 769 

3 689 

632 

IS oo 

21 

Nord-f St.Petersburg—Warschau 
West \ Baltische u. Pleskau-Riga 

i * 

| 14 747 

106 

! 315 

15 166 

22 

; Ssyssran—Wjäsma. 

! ; 

11 165 

788 

214 

12 137 


( Kursk — Charkow — Sse- 


h 


1 


23 

Süd l wastopol . 

l - 

} 34285 

3815 

897 

38997 


( Charkow—Nikolajew . . 

i tt 

j» 

/ 


1 


24 

Südost . 

Privat 

21666 

2 204 

1 1 382 

25242 

25 

! Südwest . 

| Staat 

31567 

4 493 

; 5ii 

36 561 

26 

! Transbaikal . 

i w 

i! 11737 

236 

94 

12067 

27 

' Sibirische . 


1 21962 

2 006 

1 174 

*25 132 

28 

1 Mittelasiatische . 

| l 

8285 

144 

117 

8 546 

29 

| Taschkent. 

! ft 

6647 

— 

212 

| 6859 

30 

1 Ussuri.. 


2663 

900 

284 

1 3 847 
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Die Zahlen sind Durchschnittswerte, berechnet auf einen Monat. 


6 7 [ 8 | 9 | 10 1 11 [ 12 | _13_I_ 14 ! 15 

Es fanden 'Wagen keine Verwendung, weil j I standen 8 dem Betrieb 

_ ! ,! zur Verfügung 


an 

fremde 

Bahnen 

ver¬ 

mietet 

von 

! fremden 
Bahnen 
' im Aus- ! 
I tausch | 
! schuldig 
i geblieben 

beladen 
von der 
Nachbar¬ 
bahn zur 
i Weiter- 
beförde- 
rung nicht 
über¬ 
nommen 

1 zu 

| Kranken¬ 
wagen und 
zu anderen. 

nicht 

Betriebs¬ 

zwecken 

einge¬ 

richtet 

in den 

Werk¬ 

stätten 

be¬ 

findlich 

45 760 

i 

1 40462 

5884 

i 

10235 

28989 

36400 

30188 

782 

9 715 

33 899 

33067 

152G0 

4 346 

8 673 

32 060 

22 

! 

22 

5 

1 

2 

— 

2007 

— 

261 

1061 

— 

1094 

— i 

43 

1 155 

2221 

1943 


1 076 

> 2249 

418 

— 


167 

1489 

1 085 

256 

— 

736 

575 

— 

! — 

— 

i n 

209 

465 

65 

— 

50 

510 

1084 

7 

— 

20 j 

371 

— 

20 

— 

1 347 i 

916 

— 

— 

— 

52 

1 887 

2 321 

251 

— 

i 

384 

843 

102 

— 

— 

553 

316 

21 

— 

75 

727 

— 

— 

— 

27 

j 101 

3 838 

123 

— 

i 35 

1552 

354 

659 

— 

65 

548 

1623 

105 

— 

32 

487 

57 

i 121 

— 

454 ! 

1 070 

4 033 

334 

1514 

. 91 j 

1052 

— 

686 

557 

75 I 

1811 

1 536 

414 

— 

184 

1573 

978 

201 

940 

736 

1050 

994 

436 

736 

— 

952 

2 281 

2 331 

— 

1056 

i 

1891 

— 

1487 

169 

257 

1957 

2 622 

875 

245 

10 

1 956 

2 857 

499 

| — 

833 

( 529 

2 172 

811 

— 

96 

2 793 

880 

• 162 

— 

64 

749 

62 

95 

160 

161 

! 411 

— 

i 

— 

— 

156 


auf 

Neubau¬ 

strecken 

be¬ 

findlich 

für sie 
kein 
Bedarf 

vor¬ 

handen 

war 

zu- 

| sammen 

über¬ 

haupt 

auf eine 

Werst 

Be¬ 

triebs¬ 

länge 

1947 

8513 

141 780 

312777 

5,69 

2948 

7 615 

121 587 

360217 

6,13 

1498 

16 598 

111 442 

362597 

6,13 

— 

41 

87 

323 

2,19 

— 

29 

3 358 

13610 

19,36 

— 


; 2292 

13 643 

6,35 

— 

1034 

9023 

31098 

11,97 

— 


2 074 

11677 

7,63 

58 

748 

3 458 

8077 

6,84 

— 

38 

I 258 

918 

12,40 

58 

151 

1 1303 

5 914 

5,80 

— 

855 

1 1970 

2645 

2,59 

— 

456 

| 2 739 

12 736 

6,15 

215 

64 

1 119 

9 765 

3,97 

— 

150 

3106 

9227 

16,27 

— 

101 

1698 

t 7 980 

14,00 

— 

_ | 

1 139 

9412 

4,37 

— 

3 

131 

941 

1,19 

— 

— | 

| 5 548 

| 15209 

8,40 

— 

131 

1 757 

j 7 389 

3,56 

— 

611 

2 859 ! 

5148 

3,79 

— 

646 : 

i 2 348 

14 500 

6,74 

— | 

— | 

! 7 024 

7 179 

4,99 

— 

2 453 

0 537 j: 16 717 

4,39 

— 

3 096 

6 803 

11277 

9,19 

— 

— 

3905 ! 

11263 

1 

4,48 

125 

979 I 

i 

4 242 

7 915 

6,06 

— 

i 

7 559 

31438 

10,09 

— 

559 

4 429 

1 20813. 

6,42 

5 

1299 

7 012 

29 549 

7,34 

— 

381 

5099 

! 6 968 

4,27 

— 

1345 

7 217 

17 915 

5,72 

— 

— 

1855 

i 6 691 

2,82 

— 

270 

1 189 

5 670 

1 2,71 

82 

— 

238 

3609 

4,80 
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Die rassischen Eisenbahnen im Jahre 1907. 


Von den am Ende 1907 auf den Bahnen vorhandenen 19 431 Per* 
sonen- und 695 Postwagen kommen auf: 




i_ 




davon auf 



! uuüruaupi 

1 

1 

j Staatsbahnen 

Privatbahnen 


1906 

1906 

1907 

1905 

1906 

i 

1907 

1905 

1906 

1907 

kaiserliche Wagen . . 

67 

69 

69 

65 

67 

67 

2 

2 

2 

Salon-, Direktionswag. 

924 

946 

962 | 

783 

791 

803 

141 

138 

142 

Wagen: 

I. Klasse . . . . ! 

1422 

1428 

1 

1444 

1053 

1056 

1069 

369 

369 i 

372 

I. und II. Klasse . 

1 162 

1181 

1196 

782 

787 

792 

370 

377 1 

387 

II. Klasse . . . . j 

2965 

2992 

3025 

2295 

2296 

2306 

670 

684 ; 

707 

II. und III. Klasse. 

336 

332 

329 ' 

271 

255 

250 

65 

65 

67 

III. Klasse .... ji 

8 582 

8 700 

8 770 | 

6422 

6 470 

6475 

2160 

2207 

2242 

IV. Klasse . . . . 

.j 

2450 | 

2686 | 

j 

2807 li 

j 

2006 

i 

2190 

2316 

446 1 

461 

456 

Außerdem Wagen: ; 

zur Reserve ....;! 

| 

326 ; 

1 

i 

315 i 

! 

;j 

344 j 

i 

j 

132 

1 

i 

116 ! 

j' 

136 

194 

192 

201 

für Gefangene . . . j 

479 

491 | 

503 

375 

383 | 

387 jj 

104 ! 

103 

111 

„ Sanitätszwecke . 

283 

277 | 

326 

243 

241 i 

383 

40 | 

31 

38 

„ Postbeförderung | 

650 

677 | 

| 

695 

i 

449 1 

470 | 

474 

201 

204 

218 


In diesen Wagen waren Sitzplätze vorhanden, und zwar in der 


i 

i 

i 

i. 

ii. 

in. 

IV. 

Arre¬ 

stanten- 

wagen 

Sanitäts¬ 

wagen 

(Betten) 

Klasse 

überhaupt. 

1905 

42877 

119533 

398 703 

90 905 

18412 

610 


1906 

42 360 

121614 

407 054 

99277 

18951 

610 


1907 

42 260 

121 891 

412 937 

103 549 

19 316 

632 

davon: 

i 





| 


auf den Staatsbahnen 

1905 

30 468 

86 879 

294036 

72677 

14 641 

488 


1906 

30 465 

87 211 

297 347 

79 229 

! 14 981 

| 

488 


1907 

29 491 

87 427 

301953 

83 501 

| 15153 

510 

auf den Privatbahnen 

1905 

12409 

| 32142 

104 667 

, 18228 ! 

3 771 

122 


1906 

11669 

33 615 

107 341 

18 928 \ 

3 764 

122 


1907 

12 543 

33 676 

108 618 

18 928 | 

j 3 957 j 

122 


ii' 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1907. 
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Von dem gesamten Güterwagenpark waren: 



überhaupt 

1905 

1906 

1907 

bedeckte Güterwagen . . . 

267 376 

276163 

286184 

halbhohe „ ... 

17 434 

18809 

19800 

Plattformwagen. 

61446 

67 786 

70284 

Spezialwagen: 




Kesselwagen. 

26 317 

26090 

26090 

Rollböcke. 

2 970 

3091 

4507 

Wagen: 




für Langholz. 

6 397 

6903 

6884 

„ Pulver usw. 

540 

666 

558 

zum Viehtransport. . . 

1290 

1263 

1225 

für andere Güter . . . 

15 036 

14 866 

; 13 780 

1 


1 

1 

davon auf 

! 

Staatsbahnen 

Privatbahucn 

1905 

1906 

1907 

1906 

1906 

1907 

bedeckte Güterwagen . . 

189431 

206268 

215868 

67 944 

68 683 

69614 

halbhohe „ . . 

10192 

11471 

12187 

7242 

7242 

7 596 

Plattformwagen. 

46493 

51626 

53 311 

14 953 

16064 

16 917 

Spezial wagen: 







Kesselwagen. 

13 738 

14469 

14 520 

11579 

11631 

11696 

Rollböcke. 

2 642 

2 780 

3 843 

328 

311 

664 

Wagen: 





i 


für Langholz. 

5 490 

5 996 

5 988 

907 

907 

89G 

„ Pulver usw. 

458 

448 

444 

82 

106 

102 

zum Viehtransport. . . 

460 

457 

470 

830 

806 

755 

für andere Güter . . . 

13 287 

i 

12597 

! 11408 

i 

1749 

1903 

2 007 


Für Deutschland können die nachstehenden Zahlen mitgeteilt 
werden. Es waren vorhanden: 




üb e rhaupt 



1906 

1906 

1907 

bedeckte Güterwagen . . 

134 763 

141946 

152 753 

offene „ . . 

307 611 

325118 

1 345170 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1907. 


i 

i 

davon auf 

I! 

i Staatsbahnen 

Privatbahnen 

i 

1906 

1906 

1 1907 

1905 

! 1906 1907 

bedeckte Güterwagen . . 
offene „ . . 

128349 

297270 

186616 

314622 

l 

146 996 | 
334 322 | 

i 

j 6414 

! 10341 

1 

6430 6768 

10696 ! 10848 


Endlich sei kurz angeführt, daß den russischen Eisenbahnen ein Güter- 


wagen im Durchschnitt kostete: 


ergibt zum Kurs 



Rubel 

von 2,16 
<U 

überhaupt. 

. 

1905 = 1 306 

2 821 



1906 = 1 283 

2 769 



1907 = 1 274 

2 752 

und zwar: den Staatsbahnen in 

Europa. 

1905 = 1 275 

2 754 



1906 = 1 219 

2 633 



1907 = 1 241 

2 680 

den Staatsbahnen in 

Asien 1 ) . 

1905 = 1 338 

2 890 



1906 = 1 263 

2 728 



1907 = 1 260 

2 722 

den Privatbahnen . 

. 

1905 = 1 387 

2 996 



1906 = 1 371 

2 961 



1907 = 1 376 

2 972 

2. Heizmaterial der Lokomotiven. 


Für die im Betrieb befindlichen Lokomotiven (vgl. 

S. 1186) ist an 

Heizmaterial gebraucht worden: 





| 1905 

1906 

1907 


in Tausenden Pud (1 Pud = 16^s kg) 

Anthrazit. 

2011 

4868 

6 950 

Steinkohlen. 

280096 

338614 

381 208 

Briketts. 

41 

2507 

5 553 

Koks. 

— 

— 

— 

Torf. 

745 

262 

308 

Naphtha und Naphtharückstiinde 

103 349 

96 060 

95471 


in 

i Tausenden Kubikfaden 


(1 Kubikfaden = 9,7« Kubikmeter) 

Holz. 

! 538 

! 667 

* 509 

von dem vorbezeichneten Holz 




sind zum Anheizen der Loko- . 
motiven im allgemeinen ver¬ 
wendet .i 

| 35 

41 

i 

47 


*) Auf der mittelasiatischen Bahn steht ein Güterwagen zu Buch mit 
1 574 Rubel (ü 2,16 = 3 400 .«)• 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1907. 
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Davon verwendeten die: 


Staatsbahnen: 


i n A s i e n 

in Europa 


1905 

1906 1907 

i 1905 ! 1906 

_ 

1907 



in Tausenden Pud 



Anthrazit. 

1 _ 

— — 

1 _ : 

1 

21 

Steinkohlen. 

75 360 

70 682 64 914 

168529 190696 

225 794 

Briketts. 

j — 

— — 

! _ 

- 

534 

Koks . . •. 

1 — 

— — 

— - 

- 

— 

Torf. 

— 

— — 

— | - 

- 

— 

Naphtha und Naphtha- 






rück8tände. 

8 017 

12238 14 414 

52 520 : 52 817 

51 892 


i 

n Tausendei 

[i Kubikfade 

n 

Holz. 

159 

r*- 

QO 

260 ! 

348 

327 

von dem vorbezeich- 


, 

! ; 



neten Holz sind zum 

. 


| 



Anheizen der Loko- 


1 



motiven verwendet . 

9 

Angabe fehlt 

21 i 

28 

33 


Privatbahnen: 






1905 

1906 

1907 



! in Tausenden 

Pud 

Anthrazit. 


. . 2011 

I 4 857 


5 929 

Steinkohlen. 


. jj 44 311 

! 75997 

86 189 

Briketts. 


. . , j 41 

| 2507 


5 020 

Koks. 


• • I 1 — 

' — 


— 

Torf. 


. . 1 745 

262 


308 

Naphtha und Naphtharückstände . 

. i 42812 

31004 

29 165 



1 in Tausenden Kubikfaden 

Holz. 

• • • 

. . 108 

133 


156 


von dem vorbezeichneten Holz sind 
»um Anheizen der Lokomotiven 

verwendet.! 5 5 6 


Für Beschaffung des Heizmaterials wurden in Rußland überhaupt 
aufgewendet: 


l 

1905 

1906 

1907 

i 


i n 

Tau senden 

Rubel 




(1 Rubel = 2, ig 

M) 

Anthrazit. 


178 

469 

648 

Steinkohlen. 1 

29 

100 

39255 

45 576 

Briketts. 


11 

584 

1 010 

Koks. 

- 

- 

— 

— 

Torf. 

1 

745 

262 

308 

Naphtha und Naphtharückstände . . . 

22 

791 

27 550 

30 658 

Holz. 

9 

290 

9 195 

7 940 
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Die rassischen Eisenbahnen im Jahre 1907. 


Von diesen Gesamtkosten entfielen auf die Staatsbahnen: 



in Asien 

i n 

Europa 


1905 

1906 

1907 

1906 

1906 

1907 

Anthrazit . 


in T a u s e n 
(1 Rubel 

den Rubel 
= 2,16 <M) 

1 - ! - 

2 

Steinkohlen . i 

7 221 

6 589 

6291 

16556 

22296 

27 290 

Briketts . 

— 

— 

— 

— 

— 

154 

Koks . i 

_ 



— 


— 

Torf . 

— 


— 

— 


— 

Naphtha und Naphtha- 
rückst&nde . 

1520 

3 633 

5 546 

12048 

15 544 

17 449 

Holz . ! 

3 583 

1836 

162 

3 998 

5311 

| 5 083 

Anthrazit . I 

i 

oder in Kopeken (1 Kopeke = 2,16 A) 
für ein Pud (= 16,38 kg) 

— — l| 9 1 10 

1 11 

Steinkohlen . 

9 

9 

10 

! 11 

12 

i 13 

Naphtha und Naphtha- 
rückstände . 

19 

30 

{ 38 

i 

j 22 

29 

3! 

Holz . 

2 238 

für 1 Kubikfaden (= 9,ns cbm) 
2385 1 2620 || 1 492 1 506 

1 502 


Von den Privatbahnen: 


Anthrazit. 

Steinkohlen. 

Briketts. 

Koks. 

Torf. 

Naphtha und Naphtharückstände . . . 
Holz. 


Anthrazit. 

Steinkohlen. 

Naphtha und Naphtharückstände . . . 

Holz. 


I 

1905 1906 ; 1907 


in Tausenden Rubel 
(l Rubel = 2,16 M) 


178 

469 

646 

5080 

10197 

11671 

11 

584 

1 155 

69 

24 

31 

9 224 

8 372 

7 662 

1494 [ 

1825 

2168 


oder in Kopeken (1 Kopeke = 2,16 A) 
für ein Pud (= 16,38 kg) 

9 | 10 [ 11 

10 | 14 | 14 

22 j 27 j 26 

für 1 Kubikfaden (= 9,713 cbm) 
1386 1 371 I 1389 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1907, 


Fiir je 1.000 LokomotivwerKt wurden gebraucht 


i! Anthrazit Naphtha wQj 

| ttiid ; 


Anthrazit j Naphtha u. 
Und j Naphtha- 
iSteinkohleaj/rde.katände 


ui 

Kubikfaden 

t^9 5 n?cbm) 


ilKnbikfftdeoJi 


863 . 1 ? ' Att^ab. fehl, 

§49,28 n * 


| Anthrazit 

: : |.'.v'. und , 

I] Steinkohlen 


Naphtha u. 
Naphtha- :i; 
rückständc fl 


in 

kdhikfadeii 
(= 1 9,-ta cbraj 


7SQ5 I 145,« , &40.« ",w 

1904 l'.ÜÖSAi «36,Ti a,<o 

1307 j. 1299,;« j 68 ?i,« 6 8,sr 

\VttS: Öiwä Verhältnis des Ä^jt^jrite’ de? einzelnen Heizmaterialien in 
Beziehung zu einem Knbifofaden Holz (d. h. geiiiiiiohf.es, Birken* und Kiefern¬ 
holz; uulaugt, so gibt der Bericht die folgenden Zahlen an, die besonders 
für das Jahr 1907 fcetgeatellt norden sind. 

Hin Kubikhuien Holz ist danach gleichwertig: 

19fM 1 dÖS löüfi }'jt>7 

71 70 71. HO .Pur! Naphtha und Napbfhariickständen, 

101 99 99 100 Koks. 

100 93 87 107*. Brikett:*. 

109 109 111 J'ih ;*:-igtlsi hee Knlije. 

100 i0<> llo 109 .. HottezattihmU-, 

109 113 MO 110 .. DonezkobU- 

129 m i.^3 130 ,, polnischer .Steinkohle, 

12$ 122 125 ISO .. Uridstemhohk*. 

133 J29 151 134 .. :f..'i,io>:iseber Steinkokie. 

150 137 150 150 „ Tkwibul- (Kanhastiso Steinkohle, 

150 150. ,p mirtela^ifti4ffi«lior, 

179 132 m 17) Mo.-*k>H.e! gufolrohlc, 

174 180. ,, wpstsi bi riaehexv 

183 199 ... . ostei biriselior SUUikohtc, 

222 225 203 220 „ T«.f 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1907. 


Russische Kohle wurde bezogen aus: 


i 1 

1904 1905 1906 1907 

in Tausenden Pud (1 Pud= 16^8 kg) 

1. dem Donezgebiet: 

1 

i 

1 i 

| j 

1 


a) Anthrazit. 

| 10 750 

11187 I 

14 372 

16 745 

b) Steinkohlen. 

168 097 

173071 j 

212287 

296 576 

2. dem Moskauer Gebiet.... 

6 925 

6909 ' 

11 129 

i 

11 695 

3. dem Uralgebiet. 

17 094 

18 233 

23 700 

21 455 

4. dem Kubangebiet. 

50 130 

siehe No. 7 ! 

— 

— 

5. dem Tkwibulgebiet. 

1 178 

1 117 

981 

1 664 

6. Polen. 

42686 

36 933 

42836 

52884 

7. anderen russische Bezugsquellen 

— 

77 255 

73954 

69067 


Von den Gesamtausgaben des Betriebs kommen auf das Heizmaterial 
der Lokomotiven: 


1905 «1 439 231 Rbl. = 12,09 v. H., 

1900. 77 077 404 „ =12,95 „ 

1907 86 161 569 „ = 14,10 „ . 


3. Verkehr. 


a) Über die Entwicklung des Personenverkehrs (ausschließlich des 
Verkehrs auf den Bahnen örtlicher Bedeutung) läßt sich folgendes mit- 
teilen: 


Jahr 

^ ... , Durchfahrene 

Betorderte ^ 

Personen- 

Personen wePstc 

in Tausenden 

Durchschnitt¬ 

lich 

durchfuhr 
eine Person 

Werst 
(= 1 067 in) 

Jede Personen¬ 
wagens ch$e 
war durch¬ 
schnittlich be¬ 
setzt mit 

Personen 

Die 

vorhandenen 
Plätze sind 
ausgenutzt 
mit 

% 

1898 

83 708 

9 379 967 

112,05 

4,57 

37, M 

1906 

135 912 

19 331551 

142,23 

5,ij0 

41,81 

1907 

149 135 

17 767 496 

120,21 

4,.’r> 

37,9»; 

Dagegen in 

Deutschland: 






Personenkm 

Personenkm 



1898 

762 849 

17 604 717 

23,cs 

4,55 

— 

1906 

1 209 224 

27 724 737 

1 22,2:1 

4,53 

— 

1907 

1 294 882 

29 633 297 

1 22, s* 

4,41 

— 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1907. 
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1 

j 

j 

Jahr ; 

Von den beförderten Personen 

kamen mit bezahlten Fahrkarten 

auf die 

Vereinnahmt wurden 1 ) 

über¬ 

haupt 

Rubel 
(= 2,16 M) 

für die 

Werst 

Bahn¬ 

länge 

Rubel 

von 

einem 
Rei¬ 
senden 
Kopeken 
(— 2,16-»3) 

für eine 

Per¬ 

sonen¬ 

werst 

Kopeken 

I. Kl. 

II. Kl. 

in Tau 

III. Kl. 

senden 

IV. Kl. 1 

1898 

1015 

8 037 

61607 

4 620 

78077518 

1951 

91,94 

0,;» 

1906 

1329 

13 877 

96576 

9 826 

112582193 

1969 

91, 55 

0,8S 

1907 

1404 

14 564 

106513 

13 822 

125 248 966 

2090 

88,62 

0,« 

Demgegenüber wurden auf deutschen Bahnen befördert: 







<M> 

J6 

J6 

-3 

1905 j 

3 901 

99046 

613 486 

384499 

660890 297 

12 375 

0,59 

2,5s 

1906 1 

3 689 

103 861 

647 279 

438 178 

709 020845 

13092 

0,59 

2,56 

1907 

2922 

104219 

563196 

608173 

718081639 

13090 

0,55 

| 2,4» 


Auf Fahrkarten zu ermäßigten Preisen und auf Freifahrtscheine 
wurden befördert: 



18 9 8 

1906 

Anzahl 

190 7 

a) Militär. 

4 328955 | 

11974229 

6 882 570 

b) Gefangene. 

527 031 

649269 

791282 

c) Inhaber von Freifahrtscheinen . . . | 

] 3 510574 

Angaben fehlen 

d) Viehbegleiter. 

| 220 850 

326910 

1 309 240 

i 


b) Der Güterverkehr hat sich (1906 und 1907 einschließlich 
des Verkehrs auf den asiatischen Bahnen), wie folgt, entwickelt: 


Jahr 

i 

Be¬ 

förderte 

Pud 

(16,38kg) 

Durch¬ 

fahrene 

Pud¬ 

werste 

Durch¬ 
schnitt¬ 
lich ist 

1 Pud 
be¬ 
fördert 

Die 

Trag- 

Auf 

1 

Wagen¬ 

achse 

kommen 

Pud 

(16,38 kg) 

V ereinnahmt 

fähigkeit 
eines 
Güter¬ 
wagens 
ist aus¬ 
genutzt 

über¬ 
haupt 
in Tau¬ 
senden 

auf 

1 

Werst 

für 

1 

Pud 

für 

1 

Pud¬ 

werst 

in Tausenden 

Werst 
(1067 m) 

mit 

°/o 

Rubel 
(— 2,16 dlt) 

Kopeken 
(= 2,16 

1898 

7 325 894 1717 861230 

234,« 

50,15 

176,70 | 

342 356 

9 473 

4,68 

0,0199 

1906 | 

11 679 893 2 812 943 0771 

240,74 

45,58 

177,75 1 

661037 

11550 

5,66 

0,0235 

1907 | 

12 453 279,3 074 266 306 

246,86 

46,98 

188,06 ! 

685 412 

11555 

5,50 

0,0221 


*) Einschließlich der Personen, die zu ermäßigten Fahrpreisen und auf 
MiJitärfahrkarten befördert wurden. 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1907. 


In der vorstehend aufgeführten Gesamttransportmenge der Güter 
finden sich Gepäck, Stückgüter (einschließlich Eilgüter) und Vieh durch 
die folgenden Zahlen vertreten: 



j 

i m J a h r 

i 



1898 j 

1906 

i 

1907 

Gepäck . 

Pud 

15 521 438 

23088059 

23 751 609 

Stückgüter (einschließl. Eilgüter). 


48 208 059 

Angaben 

fehlen 

Hunde. 

Stück 

98 388 

128387 

141 193 

Bindvieh. 

r> 

2212465 

3225909 

3 225 909 

Pferde. 

V 

264182 

610290 

430 721 

Militärpferde. 

i* 

174 637 

613039 

419 463 

Ändere Tiere. 

*» 

1551365 

4281526 

1945 989 

Militärgut. 

Pud 

22523 622 

88928 144 

64 049 226 

Dienstgut. 

n 

li 

1 102 071462 

I 

2069865566 

2 295 028807 

Für Deutschland finden 

wir folgende Zahlenangaben: 





im Jahr 




1906 

1906 

i 1907 

1 

Beförderte Tonnen... in Tausenden 

422463 

455 144 

484 147 

Durchfahrene Tonnenkm „ 


41936250 

, 45 352614 

47 906421 

Durchschnittlich ist 1 Tonne be- 



j 

fördert. 

. km 

99,si 

99,77 

98, 

Die Tragfähigkeit eines Güter- 



i 

wagens ist ausgenutzt mit. . 

• % 

44,79 

45,31 

45,30 

i 

Auf eine beladene Wagenachse 




kommen. 

• t 1 

4,18 

4,97 

4,35 

Vereinnahmt wurden: 

i 

i 




überhaupt in Tausenden . . 


1539 163 

1656628 

i 1 741 754 

auf 1 km. 

• w 

28294 

30028 

31 151 

„ 1 tkm. 

. 4 

! 

3,64 

3,64 

3,60 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSSTY OF MICHIGAN 





















Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1907 


4* Anlagekapital *)' der Staats- und Prttatfealinen, 


Zu Ende de> Jahres 


1#Ü$ 1906 j r 90 7 

Ru hfi 1 io Töußenden 


Aktie« im Koftttbenrag von . . H5 798 115 796 115798 

ObHgatior^.h im Kenn betrag von . . . . 4 186074 4264888 4406877) 

. • • \ /• . ;' 

•' v:-:- ' % n ': : ''. ; ; : -7 : : 

«usammen örund‘ und Ergänzungskapital in ..{ 

AUfUftl uud'ÖhUjrHtionöfi ;* . > . , * || 4 301879 4 380636 1592 474 


Hierzu irrten; 

a) die in des Qnmdkapita) nfcbt «tage* ■ 

m-hueteu, von der Regierunggeanh lum ;■ 1■;•'* 

Ömidrirleheu ...... l ,>'Co7S 1756<>78 ' (»».«3 

b) Ausgaben, die auf dir* Betriebsausgaben ; 

der Eisenbahnen *• . 

$) Ausgaben, die aus dem Reserve- tmd lv 7 ~ 

Erneuerivagst'onds und anderen Kapitn- l 
iien der Bubuen bestritten sind . , . ; 


zusammen v 5 897 400 . : £1#?JS24 6396190 

Bei dem angegebenen Anlagekapital yrqr -ttar 1 
ätA«t in folgender Weise bettdOgv : j; 

»} dieflürgschaff für Veräiiisung ... [ • v .;,y. 

guag vfkx übernommen: '•-! 1 ■ >' ; . / * l* 

für Aktien im Betrag von .. 1 . | 3 496 J33 498 83 406 

für Öbijg:»iioi»BU im Betrag vm y1175 5fi7 1 2Ü2 37$ 1248838 

b) tn den Bänden der Regierung verbUe^ j 

bene (konsaiidierte) ObrigatkHi-eh\ >;>.’■ j >929636 ! A 29fü582 2961662 

e) Baud ari eben vom Staat v v'-yV >1595578 j- 1.766978 1938663 

d) vom Staat gewählte, nicht yuakzabl- jj 
bare Unterstützungen . . > « ; ,_V’ 1 : ,; 

sHiMmiWMi. . jj 5 7vU:3Ö‘.f 5<rs ,u5' 6 '.7i‘$Sr 

\) Für den Bau der Bahnen in Asien Ux von den vorstehend be^eleboeten 

Kapitalien bis mm Schluß des Jahr'? 1907 vonmsgabi Tür db*. 

Sibirische Bahn v . . . 222 594 m Rbl. oder für 1 Werst Balaüfingä nm Rbl. 


Trunshhik nl^B^hh 


u$m m ft 


Ussutlfeftlm: 1 . V • ‘ 64860 251 * 

Mittelasiatische Böhri , . ;ii>l 819670 „ 

Tasehkfcnter Baku . . j 185 506 2»>8 * 


;•#? ’ • ;*)■ . . 1 > . •</ • • 
■»■ ■ #-\.A v . vH - 


y. mm „ 

65 022 ;,■ 

* > n 

h 781^ n 


1^,0 gie 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1907. 


Aus diesen Zahlungen, zuzüglich der Verzugszinsen, die die Eisen¬ 
bahngesellschaften dem Staat zu zahlen haben, ist die Schuld allmählich 
angewachsen auf: 



■ -- 


— -- 


Ende des Jah 

r s 


1905 

1906 ! 

1907 


Kreditrubel in Tausenden 

a) für die von der Regierung auf Grund der 
Zinsbürgschaft geleisteten, von den Ge- ' 
Seilschaften nicht zurückgezahlten Zins¬ 
zahlungen für Aktien. 

42 478 

; 

48 141 

69107 

b) für Verzinsung der in Händen der Re- i 
gierung verbliebenen (konsolidierten) Ob¬ 
ligationen .| 

49 161 

51 126 

51 409 

c) hierzu die von der Regierung den Gesell- 1 
schäften gewährten Vorschüsse fürBeschaf- i 
fung von Bau- und Betriebsbedürfnissen . 1 

3 243 

3 331 

3 944 

d) nicht gezahlte Pächte für überlassene 1 
Staatsbahnlinien. 

25236 

29 584 

33 994 

Gesamtbetrag der Schuld . 

120118 

132 182 

158 456 

i 

Angeführt kann noch werden, daß die Privat¬ 
eisenbahngesellschaften verschiedeneRück- j 
lagen angesammelt haben, die am Schluß ; 
des Jahrs betrugen: 

I 

! 



1. Betriebsfonds. 

33 539 

35 256 

35 501 

2. Reserve- und Erneuerungsfonds . . . 

3 855 ! 

3880 

3 489 


I 


5. Finanzielle Ergebnisse. 


1905 


Roheinnahme (nach Abzug der auf dem !j 
Personen-, Gepäck- und Eilgut- I 
verkehr lastenden Staatssteuer): 
iin ganzen.Rubel 715 962 234 


für 1 Werst Bahnlänge durch¬ 
schnittlich . „ 

n 1 Zugwerst.Kopek. 

1 Wagenachswerst. ... „ 


13 031 
210 
3,78 


1906 


794 933 454 


13 889 
215 
3,92 


1907 


829 495 271 


13 984 
216 

3,95 
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II 1 

| 19 0 6 

1906 

1907 

Betriebsausgabe: 

i 




im ganzen. 

für 1 Werst Bahnlänge durch- 

Rubel 

562 898 222 

662 180874 

677 659 765 

schnittlich. 

n 

10063 

11408 

11265 

„ 1 Zugwerst. 

Kopek. 

162 

176 

177 

„ 1 Wagenachswerst. . . . 
Verhältnis der Betriebsausgabe 

n \ 

2,93 

3,22 

3,91 

zur Roheinnahme .... 

% 

77 

82 

81 

Überschuß: 





im ganzen. 

für 1 Werst Bahnlänge durch- 

Rubel 

163 069 047 

142 752580 

151 835 506 

schnittlich. 

» 

2 968 

2 494 

2 559 

a) Staatsbahn Verwaltung: 


Roheinnahmen: 





im ganzen. 

für 1 Werst Bahnlänge durch- 

Rubel 

512 418865 

570 411239 

592 852 727 

schnittlich. 

r> 

13 490 

14 487 

14 467 

Betriebsausgaben: 





im ganzen. 

für 1 Werst Bahnlänge durch- 

n 

416 034 246 

485 784 073 

494 567 301 

schnittlich. 

n ! 

10 953 

12 338 

12068 

für 1 Zugwerst. 

Kopek. 

164 

179 

175 

* 1 Wagenachswerst . . . 

» ! 

2,9» 

3,31 

3,24 

Verhältnis der Betriebsausgaben 
zu den Roheinnahmen . . . 
Überschuß: 

% 

1 

77 

86 

83 

im ganzen . 

für 1 Werst Bahnlänge durch- 

Rubel 

i 

96 384 f.09 

84 627 166 

98 285 426 

schnittlich. 

! 

n j 

2 537 

2 149 

2 398 

Davon kommen auf die 

Staatsbahnen : 



1. 

in Europa: 



Roheinnahmen: 





im ganzen. 

für 1 Werst Bahnlänge durch- 

Rubel 

425995 865 

' 492 995 910 

i 

509 853 967 

schnittlich. 

TJ 

14 533 

16 367 

16093 

Betriebsausgaben : 





im ganzen. 

für 1 Werst Bahnlänge durch¬ 

r> 

293 641 035 

360 258 207 

389 892 299 

schnittlich . 

r» 

10018 

j 11975 

12 366 

für 1 Zug werst. 

Kopek. 

148 

| 162 

167 

„ 1 Wagenachswerst . . . 
Verhältnis der Betriebsausgaben 


S.77 

3,oo 

3,io 

zu den Roheinnahmen . . . 

°'o 

69 

73 

76 
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Die russischen Eisenbahnen in) Jahre 1907, 


Überschuß: 

im g-ans-en ....... 

für I Wärst Bahnl&nge durch¬ 
schnittlich . . 4- ; • 4 


Rubel f| 135 m 465 132139**5 


Rtiheinnahtticn: 

\m ganzen ...... 

für l Werst Balmlfinge durch- 
schnitt! ich , ♦ , , * . 

Betriebsausgaben: 

im ganzen , . . , , . 

für 1 Werst Bfcludiiugfe därcV 
schnfttUch ....... 

fiir 1 Zugwerst 
* lWagirnaehswem , , . 
V.erhftitztit der Betneimusga bvn 
zu, den Roheitaahroen , . 
Überschuir 

im ganzen. . ? » , , . ^ 

fm 1 Wem BatalHnge durch¬ 
schnittlich u- / v , V ; . 


Habel 


82998 7*# 


Kopek, 


Ruber 928 624 j —47 532 29? 


Mittel- 
asiatische 
v Rsho 


Traas- 

b*ikal- 

Bahr 


i Uafruri- iTsschltens 
ßahti Bahn 


iBlbifwcbe 

Bsho 


Roheinaahmen 
im ganzen 


1905 h U mm 2Uo4 895 19*551 046 
IMOü : : IG 309788.-37556780 *25 867.822 
1907 ■: 15 787741 30M9Ö23 11102081 


2885965 !:• 41107457 
7108 370 10*74 243 

6040357 16500066 


Bet v leb sau&jg&b en 
itü ganzen 


5 617 543 ätexm 
imMö it 44&ä& 
9 439 390 tt&£Wi 


n mm 46oni$e mU9Sib 
i&im-m : mm m 45 9*2 ui 

17430 790 42S3Ö922 26930 899 


für l Werst 8&hft- 
länge durchschnitt 
lieh; ;: . .. r Rbl 


5 559 Umt 34059 

*0668 . wm 

7 &|» WVfcr-' 15 m 


für l Zugwer*!, &»}p 


für 1 Wngäö&cfr*" j 
wem., . ; Ren. ? 
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1 

; 

1 i 

i | 

davon kommen 

auf die 



Jahr 

Mittel¬ 

asiatische 

Bahn 

Sibirische 

Bahn 

Trans¬ 

baikal- 

Bahn 

Ussuri- 

Bahn 

Taschkent- 

Bahn 

V erhältnisder Betriebs¬ 
ausgaben zu den Roh- 
einuahmen . . % 

1906 

93 

101 

280 

196 

88 


1906 

96 

140 

374 

66 j 

62 

Überschuß: 

1907 

110 

107 

241 

166 | 

109 

im ganzen . . Rbl. 

1906 

1010484 

— 312896 

-34768170 

-2731 688! 

662104 


1906 

697008 

-14864406 

-32269327 

31497811 

976666 

für 1 Werst Bahn* 

1907 

-1643049 

-2797 300 

-16768868 

-3 399033 

-1 467 026 

länge durchschnitt¬ 
lich .... Rbl. 

1906 

426 

— 99 

— 21908 

-3267 

690 


1906 

262 

— 4 726 

— 19197 

6464 

— 467 


1907 

— 692 

— 889 

— 9 347 

— 3 399 

— 


Nach Deckung der Zinsen des Anlagekapitals usw. ergab sich: 
für das Jahr 1905 ein Ausfall von . . 64 173 477 Rbl., 

„ „ „ 1906 „ „ „ . . 72 043 132 „ 

„ „ „ 1907 „ „ „ . . 59 823 438 „ . 


b) Privatbahnverwaltung: 


_ L 

1906 

i 

1 906 

1907 

Roheinnahmen: 

1 



t 

im ganzen. 

Rubel | 

203 643 379 

217 413846 

1 280602187 

für 1 Werst Bahnlänge durch- 





schuittüch. 

V 

12004 

12 772 

13176 

Betriebsausgaben: 

| 

1 



im ganzen. 

n 

1 136858976 

162438212 

S 173 653074 

für 1 Werst Bahnlänge durch- 


l 

j 

1 

schnittlich. 

» 

! 8 070 

9 542 

' 9922 

für 1 Zugwerst. 

Kopek. | 

157 

173 

1 182 

„ 1 Wagenachswerst . . . 

n 

2,76 

3,06 

1 3,13 

Verhältnis der Betriebsausgaben 



1 


zu den Roheinnahmen . . . 

% 

68 

73 

i 75 

Überschuß: 





im ganzen . 

Rubel 

66 684 403 

54 975 633 

56 949113 

für 1 Werst Bahnlänge durch¬ 



1 


schnittlich . 

« ! 

I 3 943 

| 3 229 

! 3254 


Nach Deckung der Zinsen des Anlagekapitals usw. ergab sich: 
für das Jahr 1905 ein Ausfall von ... 5 177 451 Rbl., 

„ „ „ 1906 „ „ • • • 17 177 319 „ 

„ „ .. 1907 „ „ „ . . . 18 608 336 „ . 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1907. 


Der erzielte Überschuß des gesamten Eisenbahnnetzes hat, wie folgt, 
Verwendung gefunden: 



j 19 06 

1906 

| 1907 


i Rubel (= 2 ,t 6 c#) 

1 . zu außerordentlichen Arbeiten und Be- 


! 


Schaffungen, Einlagen in die Reserve¬ 
fonds, Belohnungen an Bedienstete 
u. dgl. 

3 134011 

! 2 838 237 

2 520 359 

2 . zu Zahlungen für das Grundkapital 
(Garantie usw.) und zu Vorschüssen für 
Rechnung des Obligationenkapitals . . 

i 

jj 179570198 

170 042089 

i 

158 389 605 

3. zu Zahlungen an die Reichskasse und 
zwar: 

a) für Abtragung von Schulden, die aus 
der Zinsbürgschaft herrühren . . . 

436 505 

1305275 

; 2 388 155 

b) für Anteile des Staats an den Ein¬ 
nahmen der Privatbahnen . . . . 

_ 

762089 

I 1 (X® 624 

4. zur Zahlung von Dividenden über die 
Zinsbürgschaft hinaus und ohne Rück¬ 
sicht auf diese (hierin einbegriffen die ; 
Überschüsse der Staatsbahnen) . . . | 

• 

i 

21 972 345 

24 444 287 

18519761 

Von der gesamten vorangegebenen 

Roheinnahme entstammen: 

ii 

1905 

1906 

1 

190 7 


dem Personenverkehr: 

< 


1 

! i 


im ganzen. 

Rubel ' 

129 745 828 

133 896 638 

143 640 409 

in Proz. der Gesamteinnahme 

% \ 

17,40 

! 16,84 

17,:W 

dem Güterverkehr: 

■ 




im ganzen. 

Rubel 

516 330903 

j 563 203 838 

593 612 610 

für 1 Werst Bahnlänge . . . 

" 1 

7 632 

j 9 841 

10 007 

in Proz. der Gesamteinnahme 

% 

69,34 

70,86 

71,60 

Im Durchschnitt wurde eingenommen: 




für 1 beförderten Reisenden . 

Kopek. 

92,23 

91 ,. r »5 

88,02 

„ 1 Personenwerst .... 

] Pud befördertes Fracht- 

r> 

I! 

0,94 

0,83 

0,32 

gut. 

1 

V 

5,29 

5,31 

5,<o 

„ l Pudwerst. 

' 

l /47 

*/l 7 
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1907. 1213 

Von den Ausgaben des gesamten Eisenbahnnetzes kamen auf: 

1 905 1 906 1 907 


Zentralverwaltung und örtliche 
Betriebsverwaltung: 

im ganzen.Rubel 

auf 1 Werst. „ 

in Proz. der Gesamtausgabe . % 

Bahnunterhaltung und Bewachung: 

im ganzen.Rubel 

auf 1 Werst. „ 

in Proz. der Gesamtausgabe. % 

Zugbeförderungsdienst und Be¬ 
triebsmitteldienst: 

im ganzen.Rubel 

auf 1 Werst. „ 

in Proz. der Gesamtausgabe. % 

Verkehrs- und Telegraphendienst: 

im ganzen.Rubel 

auf 1 Werst. „ 

in Proz. der Gesamtausgabe . % 

Teilt man auch hier die Ausgaben nach Staats- und Privatbahn- 

verwaltung, so findet man: 

a) Staatsbahnverwaltung: 

1 905 | 1 90G 190 7 

jj 

Zentralverwaltung und örtliche i. 


Betriebsverwaltung: 


im ganzen . 

Rubel 

1 45 244 757 

51 291 279 

53 553 583 

auf 1 Werst. 

V 

1 168 

1303 

1 307 

in Proz. der Gesamtausgabe. 

% t 

11,38 

11,65 

11,84 

Bahnunterhaltung und Bewachung: 




im ganzen. 

Rubel i 

, 83197 562 

87 090 160 

91 030 908 

auf 1 Werst. 

„ 

| 2188 

2212 

2222 

in Proz. der Gesamtausgabe. 

% | 

21,s;» 

19,;* 

20,12 


ij 64 640 661 73 318 753 76 773 310 

1 163 1 289 1 313 

I 12,73 12,32 12,53 

111403139 117 548176 121916 797 

2026 2 066 2 085 

21,94 19,76 19,93 


223 211200 274 606252 | 287 748 608 

4 922 
46,71 

125 302 575 
2 143 
20,48 


4 060 4 827 

43,95 46,t. r > 

108 599 187 129 579 188 

1 975 2 267 

21 .» 27,63 


Difitized by Gougle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



















1214 


Die rassischen Eisenbahnen im Jahre 1907. 



1905 

1906 

1907 

Zugbefö rderungs- und Betriebs- 




mitteldienst: 




im ganzen.Rubel 

170918 963 

205 660887 

217 218677 

auf 1 Werst. „ 

4469 

5 223 

5303 

in Proz. der Qesamtausgabe. % 

44,89 

46,73 

48,01 

Verkehrs- und Telegraphendienst: 




im ganzen.Rubel 

81 376 639 

96123541 

90318 481 

auf 1 Werst. „ 

2140 

2 441 

2205 

in Proz. der Gesamtausgabe. % 

i 

21,37 

21,8« 

19,96 

Davon kommen auf die Staatsbahnverwaltung in 


1. Europa: 




1905 

1906 

1907 

Zentralverwaltung und örtliche 

i 

t 


J 

Betriebsverwaltung: 




im ganzen.Rubel 

36 539058 

‘ 41 655 659 

43 325 871 

auf 1 Werst. „ | 

1247 

1385 

1 368 

in Proz. der Gesamtausgabe. % 

13,47 

12,6» 

12,04 

Bahnunterhaltung und Bewachung: 



1 

im ganzen.Rubel 

61 794 938 

66079 985 

72281 988 

auf 1 Werst. „ ( 

2108 

2196 

2283 

in Proz. der Gesamtausgabe. % 

22,78 

20,02 

20,07 

Zugbeförderungs- und Betriebs- 



1 

mitteldienst: 




im ganzen.Rubel 

111 998 071 

145 133 853 

i 170 211552 

auf 1 Werst. „ 

3 821 

4824 

5 375 

in Proz. der Gesamtausgabe. % | 

41,28 

43,96 

47,27 

Verkehrs- und Telegraphendien9t: 




im ganzen.Rubel 

60 994 862 j 

77 244 681 

74 009 630 

auf 1 Werst. „ 

j 2 081 

2568 

2 337 

in Proz. der Gesamtausgabe. % 

2*2,4* 

23,«o 

20,55 
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2. A 8 i e n : 



1905 

i 

1906 

1907 

Zentr&lverwaltung und örtliche j 

Betriebsverwaltung: 

i 

i 

i 


! 

im ganzen.Rubel 

8061 107 

9635620 

10227 712 

auf 1 Werst. „ 

1023 

1037 

1099 

in Proz. der Gesamtausgabe. % 

7,78 

8,50 

' 

11,08 

Bahnunterhaltung und Bewachung: i 




im ganzen.Rubel 

18 736548 

21 010 176 

18 748 920 

auf 1 Werst. „ 1 

2 381 

2262 

2016 

in Proz. der Gesamtausgabe. % 

1 

18,io 

19,09 

! 20,31 

t 

Zagförderungs- und Betriebs¬ 
mitteldienst: 

I 

i 

1 

' 


im ganzen.Rubel 

57 749 496 

60527 034 

47 007 025 

auf 1 Werst. „ 

7 339 

6 516 

6055 

in Proz. der Gesamtausgabe. % 1 

55,80 

55,oo 

50,93 

Verkehrs- und Telegraphendienst: 




im ganzen.Rubel 

18 961781 

18 878909 

16 306851 

auf 1 Werst. „ ! 

2410 

2 032 

1754 

in Proz. der Gesamtausgabe. % 

1, 

18,32 

17,15 

17,67 

1 

b) Privatbahnverwaltung: 


Zentral Verwaltung und örtliche | 

Betriebsverwaltung: | 

' 

1 

1 


im ganzen.Rubel 

19 395 904 

21 461 330 

23 219 727 

auf 1 Werst. „ 

1 144 

1266 

1 327 

in Proz. der Gesamtausgabe. % 

15,26 

14,19 

14,55 

Bahnunterhaltung und Bewachung: 




im ganzen.Rubel 

28 205 577 

29472923 

30 885 889 

auf 1 Werst . „ 

1663 

1738 

1765 

in Proz. der Gesamtausgabe . % 

22,n 

i 

19,47 

1 19,35 

1 

Zugförderungs- und Betriebs¬ 
mitteldienst:* 

i 


1 

im ganzen. . Rubel 

! 62 292237 

67 466 447 

70530031 

auf 1 Werst . 

3084 

3 979 

4030 

in Proz. der Gesamtausgabe . % 

40,98 

44,60 

44,19 

Verkehrs- und Telegraphen dienst: 




im ganzen . Rubel 

27 222648 

32849026 

34984 093 

auf 1 Werst . 

1605 

1929 

1999 

in Proz. der Gesamtausgabe . % 

Archiv für Eisenbahn wesen. 1910. 

21,48 

21,74 

21,92 
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Digitized by 


c) Staatsbahnverwaltung in Asien: 



i 

i 

davon 

tarnen auf die 



Jahr 

j Mittel- 
asiatische 
Bahn 

Sibirische 

Bahn 

Trans¬ 

baikal- 

Bahn 

Ussuri- j 
Bahn 

1 

Taschkent - 

Bahn 

Zentralverwaltung und 
örtliche Betriebs¬ 
verwaltung . Rbl. 

1905 

i 

1639 015 

3117 166 

2648 177 

799020 

502 331 


1906 

1883 766 

3443 979 

3227072 

661145 

1080814 


1907 

2128 264 

3 648 715 

3 282079 

— 

1273654 

auf 1 Werst . . „ 

1906 

694 

993 

1667 

966 

659 


1906 

7 937 

1096 

1920 

1 150 

517 

in Prozenten der Ge- 

1907 

895 

1128 

1 946 

— 

606 

samtausgabe. % 

1905 

14,50 

6,84 

5,»7 

16,24 

14,64 


1 1906 

13,66 

7,30 

8,35 

15,45 

10,34 


1907 

13,69 

9,64 

13,76 

— 


Balmunterhaltung und 
Bewachung . Rbl. 

1905 

2 973 433 

10273 000 

5682050 

1473 807 

1000 33* 


1906 

3 167 611 

8249 788 

6710386 

985091 

2862392 


1907 

3 644152 

6 369558 

4 737 164 

— 

4 008047 

aut 1 Werst. . „ 

1906 

1269 

3 274 

3 576 

1763 

1313 


1906 

1343 

2623 

3992 

2019 

1 370 

in Prozenten der Ge¬ 

1907 

1536 

2022 

2 808 

— 

1913 

samtausgabe . % 

1906 

26, JO 

22,56 

12,76 

29,26 

29,15 


1906 

23,n 

17,49 

17,36 

27,12 

27,36 

Ziigförderung8- und 

1907 

23,64 

17,29 

19,14 

— 

25,* 

Betriebsmittel¬ 







dienst . . . Rbl. 

1906 

1 4 956 772 

26 631 125 

25653453 

! 1773 771 

121177*2 


1906 

| 6959938 

29996 703 

18918 138 

| 1478 918 

4 653 360 


1907 

7 505 813 

20 163068 

11831641 

i 

i 

7 606513 

auf 1 Werst . . „ 

1906 

2099 

8168 

16165 

! 2 121 

1589 


1906 

2933 

9638 

11254 

3 031 

2226 

in Prozenten der Ge¬ 

1907 

8163 

'( 

6411 

7013 

— 

3 583 

samtausgabe . */o 

1905 

43,86 

66,28 

57,67 

41,06 

35^s 


1906 

50,46 

63,61 

48,96 

40,72 

44,41 


1907 

! 49,10 

54,91 

47,80 

— 

f 48^4 

Verkehrs- und Tele¬ 





graphendienst Rbl. 

1906 

1734 858 

6623 064 

10534 563 

872 477 

716715 


1906 

1762963 

5 463 829 

9 787 668 

606 622 

1864638 


1907 

2013 451 

6714904 

4902616 

_ 1 

1 2677 390 

auf 1 Werst. . „ 

1906 

735 1 

2079 

6567 

1044 

941 


1906 

743 

1737 

6822 

1243 

892 

in Prozenten der Ge¬ 

1907 

848 

2136 

2906 

— 

1278 

samtausgabe . % 

1906 

15,ss 

14^2 

23,86 

17,74 j 

20,49 


1906 

12,77 

11,60 

25, M 

| 16,n 

17,sa 


1907 

i 

13,17 

18,25 

19,64 

1 

17,31 
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Es betrugen somit die Kosten der Verwaltung und Unterhaltung 
der Bahnen: 



überhaupt 


„ 100 Zugwerst . 
„ 1000 Achswerst. 

id getrennt nach St 
bahnen: 

überhaupt . . . | 


für l Werst Bahn¬ 
lange . . . . 


für 100 Zugwerst. 


für 1000 Achswerst 



607 864 187 

696047 369 

611 741290 

länge. 

9238 

10460 

10 468 


149 

.6, 

162 


26,87 

29,3ü 

29,43 

aats- und Privat- 

1 




Staatsbahnen: 
a) in Europa . 

874 826 861 

330114128 

859829041 

b) „ Asien . 

108 498 982 

110051 739 

92292608 

Privatbahnen . 

127116266 

161249726 

159 619 741 

Staatsbahnen: 
a) in Europa . 

10081 

10 973 

11 364 

b) „ Asien 

13163 

; 11848 

9924 

Privatbahnen 

7 496 

8 920 

9120 

Staatsbahnen: ij 

a) in Europa . 

149 

149 

154 

b) * Asien . ^ 

194 

214 

190 

Privatbahnen . 

146 

161 

167 

Staatsbahnen: 




a) in Europa . 

27,13 

27,51 

28,64 

b) „ Asien 

29,39 

38,89 

34,44 

Privatbahnen . 

26,59 

28,43 

28,77 


«. Unfälle. 

Die Zahl der Betriebsunfälle und solcher Unfälle, in deren Folge 
Menschen verletzt oder getötet worden sind, betrug (einschließlich der 
asiatischen Bahnen, aber ausschließlich der Bahnen von örtlicher Bedeu¬ 
tung) im Jahr 1907 im ganzen 23 993 (gegen 23 190 im Jahr 1906), und 
zwar kamen hiervon: 

78* 
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1906 

i 

1906 

1907 

1. auf Entgleisungen. 

1585 

1810 

1863 

2. 

* 

Zusammenstöße. 

1270 

1613 

1445 

3. 

n 

andere Betriebsereignisse . . . 

2594 

2 753 

3 102 

4. 

n 

Unglücksfälle beim Betrieb, ohne 






daß ein Eisenbahnunglück vorkam ; 

5 887 

| 

7 892 

7 962 

5. 

n 

Unglücksfälle außerhalb des 

! 





Eisenbahnbetriebs. j 

550 

626 

752 

6. 

n 

Unglücksfälle in den Werkstätten, 






Güterböden usw. 

6001 

6618 

6 808 

7. 

» 

Unfälle auf dem Gelände der 


i 




Eisenbahn, die keine direkte Be¬ 






ziehung zum Betrieb haben . . 

1721 

i 

1902 

2 061 


Von der Gesamtzahl von Unglücksfällen kamen 14 372 (gegen 14 044 
im Jahre 1906) auf Ereignisse, die unmi ttelbar mit dem Betrieb im Zu¬ 
sammenhang standen, während 9 621 (gegen 9 146 im Jahr 1906) Fälle 
sich in den Werkstätten, auf den Güterböden usw. zutrugen. 


Im einzelnen läßt sich zu den Unfällen anführen, daß von den Ent¬ 
gleisungen vorkamen: 



1905 

1906 

I 19 0 7 

auf der freien Strecke. 

414 

1 

434 

420 

„ den Stationen. 

1 171 

; 1376 

1 443 

darunter war die Veranlassung: 

• 



falsche Stellung der Weichen . . . . 

462 

566 

568 

„ „ „ Drehscheibe. . . ! 

— 

— 

— 

Bruch einer Schiene. 

23 

25 

41 

„ „ Achse. 

141 

136 

130 

„ eines Radreifens. 

32 

62 

77 

ungenügende Herstellung und Unter¬ 
haltung des Oberbaues. 

ungenügende Herstellung und Unter¬ 

39 

35 

44 

i 

haltung des Bahnkörpers und der 
Kunstbauten. 

7 

2 

9 

fehlerhafte Weichen und Herzstücke . 

33 

31 

i 

27 
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1905 1906 


190 7 


und zwar kamen von den Entgleisungen: 

a) auf Züge. 

b) „ einzelne Wagen und Maschinen beim 

Verschieben. 

Hierbei ist ein Schaden entstanden an dem 
Eigentum: 

der Eisenbahnen.Rubel 

von Privatpersonen. „ 


985 1 1091 


776130 i 855 927 959 913 

36 617 , 31 318 28 367 


r 

Zusammenstöße fanden statt 

1905 

i 1906 | 

1907 

;i 

auf freier Strecke. 

95 

129 

103 

„ Bahnhöfen. 

1 175 

! 1484 

1 342 

darunter war die Veranlassung: 
falsche Anordnungen des Stationspersonals 

159 

203 

168 

falsche Stellung der Weichen. 

207 

292 

| 

205 

Nichtbeachten der gegebenen Signale ... 

109 

164 

148 

nicht rechtzeitiges Bewegen des Zuges . 

67 

54 

35 

Unvollkommenheit der Signalvorrichtung . 

— 

j — 

— 

übermäßig schnelle Einfahrt in die Station . 

28 | 

44 

19 


und zwar kamen von den Zusammen¬ 
stößen: 

a) auf Züge. 

b) „ einzelne Wagen und Maschinen beim 

Verschieben. 

Hierbei wurde ein Schaden verursacht an dem 
Eigentum: 

der Eisenbahnen.Rubel 

von Privatpersonen. „ 


1371 446 | 1547 813 1 499260 

24 676 I 54494 | 108170 


Andere Ereignisse» die mit dem Eisenbahnbetrieb im Zu¬ 
sammenhang stehen» fanden statt: 


1 905 


1906 1907 


auf der freien Strecke. 

„ den Bahnhöfen. 

darunter war die Veranlassung: 

Überfahren einer Draisine. 

„ von Fuhrwerken .... 

* w Rindvieh. 


2341 I 2719 

412 ! 388 
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5 

1 905 | 

1906 

1907 

Auffahren auf Gegenstände, die verbrechen- 1 




scherweise auf die Schienen gelegt waren j 

94 

147 

116 

Feuer im Zuge.1 

166 

168 

206 

Kesselexplosion. 

! 1 

2 

— 

Achsbruch. 

82 

74 

119 

Radreifenbruch. 

63 

34 

63 

Zerreißen des Zuges. 

518 

518 

564 

Hierbei wurde ein Schaden verursacht an dem 




Eigentum: 




der Eisenbahnen.Rubel 

100 343 

110649 

126 297 

von Privatpersonen. „ 

51 336 

35 230 

35 230 


Die sämtlichen 14 372 Unfälle, die in einem direkten Zusammen¬ 
hang mit dem Betrieb standen, haben einen Schaden verursacht: 


! 

i! 

1 905 

1906 

1 907 

i 

an dem Eigentum der Eisenbahnen . Rubel J 
« „ „ von Privatpersonen „ 

i 

2247 919 , 
112817 

2514389 

121042 

2 584 470 

171 961 


Uber die Folgen der Unfälle kann noch berichtet werden: 


j 

1898 

1906 > 

I 1907 

es wurden: 

ge¬ 

tötet 

. 

ver- 

letzt 

ge¬ 

tötet 

ver¬ 

letzt 

ge¬ 

tötet 

ver¬ 

letzt 

Reisende bei Bewegung der Züge 

84 

341 

304 

1579 

246 

1 127 

davon bei Entgleisungen . . . 

— 

34 

34 

251 

11 

76 

„ „ Zusammenstößen . . 

3 

43 

39 

370 

14 

179 

„ „ anderer Veranlassung ! 

davon: 

81 

264 

i 

1 

231 

L 

958 

221 

872 

ohne eigenes Verschulden . . . 
infolge eigener Schuld oder Un- | 

7 

86 

75 

r 

667 

30 

334 

Vorsichtigkeit.j 

Es kamen auf: | 

77 

255 

229 

912 

216 

793 

1000000 beförderte Reisende . - 

0,99 

| 3,98 

2,24 

11,63 | 

1,67 

7,63 

1000 000 Personenwerst . . . . 1 

0,009 

0,035 i 

0,0158 

0,0824; 

0,0139 

0,0636 

1000000 Zugwerst.. 

| 0,38 

1,63 

0,82 

4,25 | 

j 0,65 

1 1*27 

2,98 

1000000 Personenaugwerst . . | 

| O,0t09 

! 0,ooi 

2,16 

11,23 

8,r.» 
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1898 

1906 

1907 

es wurden: 

ge¬ 

tötet 

i 

ver¬ 

letzt 

i 

i 

ge¬ 

tötet 

1 

ver¬ 

letzt 

ge¬ 

tötet 

ver¬ 

letzt 

Eisenbahnbeamte u. Arbeiter 

880 

1436 

763 

3 553 

i 

746 

3 613 

davon bei Entgleisungen . . . 

5 62 1 

21 

: 

290 

28 

251 

„ „ Zusammenstößen . . 

12 

121 

33 

593 { 

20 

477 

„ beim Rangieren .... 

125 

660 

212 

1 159 

173 

1202 

* bei anderer Veranlassung 
davon: 

238 593 . 

1 

497 

1511 j 

525 

1683 

ohne eigenes Verschulden. . . 
infolge eigener Schuld oder Un- 

32 

259 ; 

137 

1 381 

139 

1264 

Vorsichtigkeit. 

Es kommen verunglückte Eisen¬ 
bahnbeamte und Arbeiter: 

348 1 177 

626 

2172 

607 

2 349 

auf 1000000 Zugwerst . . . . 

1,71 

6,47 

2,05 

9,56 

1,99 

9,57 

„ 1000000 Lokomotivwerst. . 

Unter den verunglückten Bedien¬ 
steten befanden sich: 
Lokomotivführer, deren Gehilfen 

1.32 

4,98 1 

1 

1 

1,53 

7,1* 1 

1,45 

7,04 

und Heizer. 

15 

142 ! 

41 

704 ! 

54 

725 

Zugführer und Schaffner . . . 

1 50 

271 

133 

904 

108 

889 

Weichensteller ....... 

beim Rangieren beschäftigterer- 
sonen (Zugsteller und Wagen¬ 

37 

165 

i 

i 

1 80 

i 

294 

56 ! 

243 

schieber) . 

: 28 

231 ' 

63 

543 

53 

566 

Bahnwärter. 

82 

112 : 

: 130 

141 

136 

130 

sonstige Bedienstete. 

168 

1 

515 

316 

967 

1 

339 . 

960 

Privatpersonen. 

davon: 

84 

341 

i 

1684 

1 

2 060 

i 1867 

j 

2202 

ohne eigenes Verschulden . . 
durch eigene Schuld oder Un¬ 

7 

85 ; 

49 

111 

! 

62 

114 

vorsichtigkeit . 

Auf 1000000 Zugwerst kommen 1 
verunglückte sonstige Per¬ 

77 

255 

1635 

1949 

1 805 

I 

I 

2088 

sonen . 

Unter den verunglückten son¬ 
stigen Personen befanden sich | 
Selbstmörder und solche, die , 

2,93 

1 

3,6« 

1 

4,53 

i 

1 

i 

5,54 

4,94 

5,8» 

Selbstmord versuchten.... 

141 

23 | 

! 245 , 

64 ; 

282 

75 
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Zusammen 

Beamte und Arbeiter 



i 

1 

Zahl 


gezahlter Betrag 
Rubel 


1898 

1906 

1907 

1898 

1906 

1907 

Zentralverwaltung . . 

10016 

14 453 

19275 

8 365 087 

13 627 769 

16 224 247 

Örtliche allgemeine 







Verwaltung . . . 

20908 

43050 

39820 

11602002 

23 436 251 

20 746 357 

zusammen . . . 

30 924 

67 603 

1 

| 59096 

i 

19867089 

37064 020 

36 970604 

Bahnunterhaltungs- u. 

! 

i 






Bewachungsdienst. 

Telegraphendienst . . 

166 750 
jj 126 713 

295 479 

300455 

, 31 086 024 

66802165 

66 912 015 

Verkehrsdienst . . . 

217 730 

i 

227 871 ; 

43 912 766 

| 

84 299 440 

88 775 021 

Zugförderungs- und Be¬ 



1 

1 




triebsmitteldienst . j 

134 364 ; 

254 602 

| 267 461 

i i 

56 046 342 130 606 780 

1130 261 796 

i 

im ganzen . . . 

' 456 761 

825 315 

1 844882 | 

149912221 318 772 407 

322 920 036 

i 

! 

auf 1 Werst . . 

! 11,41 

14,« 

14,09 

1 

3 748 

5 570 

5 415 

i 1 

a) Staatsbahnverwaltung in E 

uropa: 




1 

1905 1906 

1907 


Beamte und ständige Arbeiter . . . . 

: 

1 

259 984 

1 

282 616 

302 287 

deren Gehalt nebst Neben- 


[; ' - >| 


bezügen und Lohn . . . Rubel 

i 

102072139 

i 

119 944 724 

129 206 308 

Tagearbeiter . 1 

| 170188 

200522 j 

214 143 

Lohn . Rubel 

42477 495 

60 809 901 1 

66 810 642 

Anzahl der Personen: 




im ganzen . 

430 172 

483 138 ) 

516 429 

auf 1 Werst . j 

' 14,63 

16,06 

16,30 

Betrag der Gehälter und Löhne: 


; t 


im ganzen . Rubel 

144 549 634 

180 764 625 

196 016 960 

auf 1 Werst . „ 

4927 

6008 

i 

6187 

Digitized by (jOCK^lC 


Original from 

UNIVERSiTY OF MICHIGAN 

















1224 


Die rassischen Eisenbahnen im Jahre 1907. 


b) Staatsbahnverwaltung in Asien: 



i 

1905 

1906 

1907 

Beamte und ständige Arbeiter . 

. . . 'i 

63 412 

60064 

57 762 

deren Gehalt nebst Neben- 

; 




bezügen und Lohn . . . 

Rubel 

32031850 

320925-27 

39 687 761 

Tagearbeiter. 

. . . 

62 073 

63 230 

45 753 

Lohn. 

Rubel 

i 

•24190049 

26 635 662 

17 554 761 

Anzahl der Personen: 

! 




im ganzen. 


125 485 

123 294 

103 515 

auf 1 Werst. 


13,44 

13,27 

11,13 

Betrag der Gehälter und Löhne: 

.1 




im ganzen. 

Rubel 

56 221 899 

58 728 190 

47 242 522 

auf 1 Werst. 


6 022 

6 322 

5 080 

c i Pri vat bahn Verwaltung 

(ausschl. der 

Bahnen 

von örtlicher 


Bedeutung): 



r 

j. 1906 

1906 

i " 

i 1907 

1 

Beamte und ständige Arbeiter.... 

' 119 337 

127 696 

129527 

deren Gehalt nebst Neben- 

|i 



beztigen und Lohn . . . Rubel 

i 48 505 945 

52 820 566 

53 639 822 

Tagearbeiter. 

76 203 

86 724 

86563 

Lohn.Rubel 

18 634 505 

23 566242 

23 284 438 

Anzahl der Personen: 

1 

i 



im ganzen. 

196640 

214 320 

216 090 

auf 1 Werst. 

: 11 , 5 » 

12,59 

12,3s 

Betrag der Gehälter und Löhne: 

i 

i 

i 


im ganzen.Rubel 

67 140 460 

77 386799 

77924261 

auf 1 Werst. „ 

! 3 971 

: 

4 546 

4 452 



l)r. 

Mertens. 
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Die Eisenbahnen im Königreich der Niederlande 


im Jfthfe 1H8.-'• 






Vru Isthiukse. lies .1*1» re <tM)8 w&reu i n n e f 'b a jf b der Grenzen des 
K'iÄigS«icb» utioriiaup? »und 3068 km Eisenbalmea im Betrieb (gegen 
'V>W km in. 1 Vm• juS• *• . 

anf die U^tlseblift Bit. den 'ßetrteh von StaaGejsenb&huen 
,,Hblländiacte EistinfoaiiWgraellsohftH ‘i - . , . ; . - 
. ... Kiederifthdiselitr XwitraäsiffionbsJkJjg^aellfie.haft. . . 

„ Nordbrabant-fiiiyt^be Eiw’nbfthngftsellticliftit , 
Mecbelo-TemBnzett« f- - 
„ (len t-Temen ?.e ne r 




VT 11,2 k.rn, 

Mm,7 .» 

ai ;; 

52.4 „ 

23.4 
10 :• 


Südholiändbsehe elektrische 
sonstige ff^xnde Öahn^tnxkea rund , , . 


$ 


> > 


ujr ■* 


o068 f /J kirn. 


v 7,xi»nmmm 

Davon waren 1ioj,0 km doppelgleisig. 

Die B e t r i ^ r g efe n iejre der H a u p t b a< fa o.'e n d&s 
ni ederländkehen Jüeenbalnmotze> für 190.6 sind in dm {oigewdeu fjber 
dichten xusammeugest^llt : ;i V; 


$&&;***' 




*) VgK I>9; Eisenbahnen im Königreich der Niederlande iiir.tahre 1907. 
Archiv liir Eben bahn wesen 1900, S. 1277 ff. 

Din mn hioljjtndea Angaben sind entnommen ana dein amtheheu■ Bericht: 
^tatnstiek van bet vervoer öp de spoorwegen gu tränvwc^er* in Jmierlaxid aver bet 
jaar 190b. ritgög^v^n doörhet Departement van Wator4t^t: ‘fMT-ra vefthage 19u9. 
2 ) Der ßetmdv der SüdholländieeheH elektrischen Ekeubülui van ‘s-Ornven- 

i^t a m 1 


EEzi\Uühi}%**rfh{'Aiüti vibergegangen. 

ßeiHebÄk#*Äf.e(i, ßemcTtra-g, Anlagek^df-ä!, und dergl. 

^miidU dfo aitttlibvh« Qu «die k*uue Mi tteriungeo . 


>V;I 
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1226 Die Eisenbahnen im Königreich der Niederlande im Jahre 1908. 


Übersicht der Länge, des Bollmaterials und der wesentlichsten Betriebs- 


Betriebs- 


Vorhandene Betriebsmittel 


1 

1 

länge 

Dop- 

1 

pel 

gleisig 


am Jahresschluß 


Bezeichnung 

der 

Eisenbahngesellschaften 

l 

im 

Jahres¬ 

durch¬ 

schnitt 

km 

1 Loko- j 
j motiven 
! (einschl., 

| Tender- Ij 
loko- 
motiven) 

i " ' ii 

Stück i 

j 

Personen- j 

wagen 

A ™ hi s. 

Güter¬ 

und 

Viehwagen 

&e- 

schlos- offene 
sene 

Gesellschaft für den Betrieb 
von Staatseisenbahnen 19071 

i) 1 865,o 

666 ,o 

l ! ' 

1 *) 635 ' 

1522 

t 

i 

70923 

5 921 

5 696 

1906 

1 865,o 

! 686,0 

■ 642 '' 

1 531 

72063 

5 953 

5683 

Holländische Eisenbahnge¬ 
sellschaft .1907 

2 ) 1 406,9 

545,6 

1 415 

1 172 

59 445 

4 198 

2 474 

1908 

1 423,3 

578,4 

!' 414 :l 

1 202 

61 879 

4 398 

2511 

Niederländische Zentraleisen- > I 1 i 

bahngesellschaft . . 1907 

148,8 

84,s 

44 ;i 

97 

5 394 

124 

94 

1908 

148,3 

84,3 

44 1! 

101 

5 722 

125 

94 

Nordbrabant-Deutsche Eisen¬ 
bahngesellschaft . . 1907 

*) 102,0 

CO 

1 1; 

23 | 

49 

1617 

310 

125 

1908 

102,0 

43,7 

26 ! 

49 

2045 

320 

151 

Mecheln-Terneuzener Eisen¬ 
bahngesellschaft . . 1907 r 

*) 67,5 

9,5 

■1 

20 | 

45 

1 2074 

80 

m 

1908 , 

67,5 

9,5 

20 

45 

2074 

80 


zusammen in 1907 

3 590,2 l 

! 

1 349,1 ! 

1 137 1 

2885 

139 453! 10633 

9*278 

1908 

3 606,6 1 

1 401,9 | 

1 146 1 

2 928 

143 783 1 

IO 876 

9*248 


2 


*) Mit der Dampfstraßenbahn ‘s-Gravenhage—Scheveningen (5 km). 

*) Mit der Dampff&hre Enkhuizen—Stavoren (22 km) und der Dampf¬ 
straßenbahn ‘s-Gravenhage—Scheveningen (9 km). 

3 ) Mit der deutschen Teilstrecke (48,4 km). 

4 ) Mit der belgischen Teilstrecke (43,9 km). 

Ä ) Außerdem 19 Straßenbahnlokomotiven. 

•) Von eigenen und fremden Betriebsmitteln im eigenen Betrieb. 

7 ) Durch die —Zeiohen wird angezeigt, daß Angaben fehlen. 


8 ) Davon kamen im Jahr 1907 1908 

(in Tausenden) 

auf I. Klasse. 1 618 1 Ö77 

„ II. „ . 8 868 9 302 

„ III. „ . 30 242 30 769 

f , ermäßigte Fahrpreise . 1 591 1 702 
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Die Eisenbahnen im Königreich der Niederlande im Jahre 1908. 1227 


ergebnisse des niederländischen Eisenbahnnetzes in 1907 und 1998. 


Zurückgelegte*) 


Beförderte 


Durchgehn. 

Fahrt 

Mittlerer Ertrag 

_ 


1 

p pr . 


Fracht- 



einer 

für die 

für das 

Zug- 

km 

Guter- 

Per¬ 

sonen 

giiter 

! Per- 

l 

1 sonen- 

km 

i 

tkm 

(Fracht- 

gut) 

1 







sonen- 

\Vagenach8km 

(ohne Ge¬ 
päck, 
Fahr¬ 
zeuge 
und Vieh) 

Per¬ 

son 

i 

t 

Gut 

Per¬ 

son 

t 

Gut 

Per- 

sonen- 

km 

tkm 

Tausend km 

Anzahl ,, t 

in Tausenden 

Tausend km 

km 


Cents 

_ 

22 702 

223 003 456 542 

: 

15 116 

i 

9 333,6 

536 485 

776 416 

j 35,4 

88,3 

0,90 

1,7 

2,5 

2,i 

22 846 

219 949 469093 

1 

15 275 

9 472,3 

615 238 

785254 

33,7 

82,9 

i 0,90 

1,8 

2,7 

2,i 

16 648 

170162 272 573 

22 180 

4 233,* 

616196 

447 455 

27,8 

105,7 

0,49 

2,3 

1,7 

2,t 

16607 

170 065 283 6611 

22 792 

4 392,7 

i 

628 508 

465 512 

27,6 

106,0 

0,49 

2,2 

1,7 

2,1 

2 382 

i 

10 048 9 376 

2 877 

649,8 

73 928 

39 700 

25,7 

61,1 

0,33 

1,6 

1,3 

2,5 

2496 

10 123 9 852 

3 118 

678,0 

73 406 

42273 

23,5 

i 

62,3 

0,31 

1,6 

1,3 

2,6 

919 

3 394 5 214 

804 

667,1 

22868 

23 778 

28,4 

41,9 

0,53 

0,9 

1,8 

2,t 

931 

3 409 5 216 

820 ! 

614,8 

23 260 

21298 

28,4 

41,3 

l 0,59 

0,9 

2,1 

2,2 

597 

T )- - ; 

1 342 j 

1 140,3 j 

10674 


7,9 

— 

— 


2,1 

— 

606 

1 

1345 

1188,1 i 

1 

10 735 

— 

V 


i — 


2,t 

— 

43148 

- - 

*>42319 

15924,6 1 

_5 3 

1 259 151 

— 1 

16) 

29,3 

1 

— 

— 

2,2 

— 

43 486 


43 350 i 

1 

16 245,9 j 

1251 147 

— 11 28,8 

it 

1 



2,2 



•) Davon 

kamen im Jahr 




1907 

1908 









(in Tausenden) 



auf 

I. Klasse . . . 

. 

. 


81 347 

77 293 



.. ii. .. 

. 

. 

. 

. 

312 287 

311 403 



„ in. „ 

. 

. 

. 

. . 

809 759 

801 926 



„ ermäßigte Fahrpreise . . . 

• • • • 

* * 

55 758 

60 525 



10 ) Die durchschnittliche Fahrt einer Person betrug 

1907 

1908 









(in Kilometern) 



in 

I. Klasse . . . 

. . . 

. • • 

. , 

60,8 

49,0 



9 9 U* 99 

. 

. 

• • • • 

. . 

35,< 

27,6 



.. III. „ 

. . . 

. . . . 

. . . . 

. . 

26,8 

26,o 



zu ermäßigten Fahrpreisen 

. . . 

* * 

35, o 

35,6 
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1228 Die Eisenbahnen im Königreich der Niederlande im Jahre 1908. 


Die Einnahmen betrugen 


überhaupt 

Bezeichnung |___ 

dCr ' iD “ Zu 

Bahngesellschaften Person.-| Güter- 1 ) 

; Verkehr 

! - 

! Jahr i in Tausend Gulden 


durchschnittl. für 1 km 


; Person.-| Güter- 1 ) 

I Verkehr 

! __ 

Gulden 


Zu- 

i 

sammeu 


1 j Gesellschaft für 
den Betrieb von 


Staatseisenbah- 

(1907 

1 13 635 

1 

| 15 601 

1 

29 23G ! 

! 7311 

8 364 

15 676 

nen. 

( 1908 

13 764 

IG 445 

30209 

7 380 

8 818 

16 198 

Holländische ä 



1 


! 



Eisenbahngesell¬ 
schaft .... 

(1907 

11908 

12213 

12 444 

1 

9 486 

10005 

21699 

, 22 449 

, 8 680 

8 743 

6 742 

7029 

15 422 

16 772 

Niederländische 




1 

j 



Zentraleisen- 
!| bahngesellschaft 

i 

1 1907 
(1908 

| 1 178 

1200 

1043 

1065 

2221 

2 265 

i 

7 919 
8057 , 

! 

7008 1 

7 144 

14 927 

15 202 

Nordbrabant- 





i 



i Deutsche Eisen- 
| bahngesellschaft 

( 1907 
( 1908 

420 

485 

531 

532 1 

951 

1 1017 

4 111 

4 725 

5205 

5 216 

9316 

i 9 941 

| Mecheln - Terneu- 


> 

i 

1 

1 1 

I | 



| 

1 zener Eisen- 

IS bahngesellschaft 

jl 

ii 

( 1907 
(1908 

1 : 

220 | 
222 

i 

1 | 

j 747 - 

770 j 

t 

967 

992 

! 

J Angaben fehlen 

! 

P 

■j überhaupt 

( 1907 

*)27 666 

27 408 j 

55 074 

7 791 

7 568 

! 16351* 

(1908 

28115 : 

1 

28817 ! 

56932 

7 881 

7 925 

j 15 806 

') Einschließlich Gepäck, Fahrzeuge und 
Vieh. 

1907 

1908 


in Tausend Gulden 


2 ) Davon kommen: 

auf 1. Klasse .... 

• II- 

n DI. ....... 

„ ermäßigte Fahrkarten 
„ Zeitkarten u. dgl. . . 


2482 

6950 

12061 

792 

5881 


2416 
7 106 
12097 
851 
5 645 
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JJie Eimvbahneij im Königreich der Ni^derland« im Jahre 1908. 122 l > 


Die bewegten Pläföfr der Personenwagen waren in den Jahren 1907. 
and 1908 auf den niederländischen Bahnen durchschnittlich in Prozenten, 
wie folgt, abgenutzt: 


In Prozenten 


1 QeSeUschaft für den Be*rieh 

vw Si&ataeia*nhalme*t ,. 

. 

% Itan&ndUche EiaenbfehDge-' 
i; ; seUsehaft , 7: > 

J ./ - > 7 , • ^ * '* *, ' 

$ NhfdejrUindbche ZemraN 

) aohat r 

4 NordbrahHnfc*D«iütschei 
Öscttiboh ngeae Ügch&ft 

6 Mexd>elurl-^xla^n5je<^r Eteeie 
hrümgeardlüjcbaft 


Der Diirchsehmtt^rtrag für I .Person und Kilometer betrug 


in I. Kbiüstf 


ffir erotaiKgre Fahrkarten 


überhaupt 


L>ie nach <teux; a'ttftHvtlvn Bericht dar Eiaenhahnaüfgkdttabehörde ftir 
1908 l 'r unf dort fiir.detländiyclien- Eisenbalmon im Jahre 1908 vorgekom- 
memm V n f Pnmiuenverletzuxigeo sind 

in der Pber^iehr nöf der folgenden Seite zusammenge*telh ; 


*) Verklag nv*r het jaar1908 door den Baad von Toezieht on de Snourwe«- 
diensfceuaan den Minkier van Waterotaat {titgebraoht, ter voidoeoiug aau. ht-t 
\x.<nvfhn(t van art &1 ^ *n iirt konioklijk /näfult van 13 Dezember 1892 (Staats- 
blad So. 281 ). 1909 . 
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Die belgischen Eisenbahnen 

in d«n Jahren 1M7 und 1M8. 

Die nachstehenden Angaben sind den Berichten des Königlich belgi-' 
sehen Ministers für Eisenbahnen, Post- und Telegraphie an die gesetz¬ 
gebenden Kammern für die Jahre 1907 und 1908, Brüssel 1908 und 1909 r 
entnommen. 1 ) 

A. Vom Staate betriebene Eisenbahnen. 

L Längenübersieht 


1. Bahnläng© am Ende 
Jahrs: 

a) der staatseigenen Eisenbahn- 

des 

! 1907 

1 908 

strecken. 

b) der vom Staat betriebenen 

km 

i 

1 

3 817,01 

j 

4 041,45 

Privateisenbahnstrecken . . . 
c) der mitbetriebenen Privat¬ 
eisenbahnstrecken (eingerech¬ 
net 12,16 und 10,71 km End- 

99 

j 

1 

; 244,27 

i 

244,27 

strecken in Bahnhöfen) . . . 
2. dies ergibt eine Betriebs¬ 
länge am Ende des 

! 

” ! 

40,90 

i 

i ; 

! | 

10,71 

Jahrsvon . 

9 9 

4 102,17 1 

4 296,43 

hiervon waren zweigleisig. . . . 
im Verhältnis zur Gesamtbetriebs¬ 

9 9 1 

| 

1 910,28 

i 

: 1 
| ! 

2 010,45 

länge . 

3. Betriebslänge im Jahres- 

0/ i 

/o 1 

1 

1 

1 46,57 

46,79 

dnrehsehnitt . 

4. von der Betriebslänge am Ende 
des Jahrs dienten nur dem 

km 

4 093,14 

4 283,48 

Güterverkehr. 

” 1 

209,16 i 

220,68. 


1 ) VgL Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 1262 ff. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 
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Die belgischen Eisenbahnen in 1907 und 1908. 


n. Anlagekapital 

der staatseigenen und der gepachteten Bahnstrecken (I. 1 a und b). 




1907 

1908 

a) am Ende des Jahrs. 

Frcs. 

2 339 860 633 

2 490611925 

auf 1 km Bahnlänge . . . 


i 576139 

581142 

b) im Jahresdurchschnitt.... 

9 9 

2 291863 869 

2 443 137 979 

Das durchschnittliche Anlagekapital 


i 

I 

wurde verzinst mit. 

0/ 

/o 

3,29 

3,29 

III. Fuhrpark 

L. 




1907 

1 908 

1 K ft s t a n n Am Rndft n a « JahrR! 



a) er) Lokomotiven. 

Stück 

| 3 638 

3 913 

ß) Triebwagen. 

99 

x ) 23 

*} 30 

im ganzen. 

■■ ! 

3 661 

! 3 943 

auf 1 km Betriebslänge 

1 

9 * 

1 0,90 j 

0,92 

Triebwagen. 

99 

j 2 518 

2 814 

b) Personenwagen (eingerechnet 




die Personenabteile der Trieb- 


1 


wagen) . 

i 

” 1 

a ) 6 937 

») 7 321 

auf 1 km Betriebslänge 

1 

1,69 

1,70 

c) Gepäckwagen: 




er) für Personenzüge (eingerech- 




net 38 (1906) und 37 (1907) 




mit der Lokomotive ver- 




bundene). 

99 1 

1 421 

| 

1 469 

ß) für Güterzüge. 

1 

! 

i 1 552 

1 666 

im ganzen. 

9 9 j 

2 973 

3 135 

auf 1 km Betriebslänge 

” | 

0,72 | 

0,73 

d) Postwagen . 

99 * 

. 

77 

77 

auf 1 km Betriebslänge 

1 

9 9 i i 

0,02 

0,02 

e) Güterwagen (auchArbeitswagen 


1 


u. dgl.) . 

99 

75 469 

79 483 

auf 1 km Betriebslänge 

9 9 

18,39 i 

18,50 

f) Gesamtzahl aller Wagen . . . 

9 9 

2 ) 85 456 

90 016 

auf 1 km Betriebslänge 

9 9 

20,83 

20,95 


x ) Außerdem 16 Triebwagen der Straßenbahn Mons—Boussu. 

-) „ IG Personenabteile der Triebwagen und 20 Anhängewagen 

der Straßenbahn Mons—Boussu. 
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Die belgischen Eisenbahnen in 1907 und 1908. 
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g) von der Gesamtzahl der Wagen 

!- 

1907 

1908 

waren bestimmt: 

für Personenzüge.Stück 

9 295 

9 752 

für Güter- und Arbeitszüge . „ 

h) außerdem waren Privatgüter¬ 
wagen in den Wagenpark ein- 

76 197 

i 

80 300 

1 

| 

gestellt. ,, 

2. Leistungen der Lokomoti¬ 
ven und Triebwagen: l 

An eigenen Lokomotiven und Trieb¬ 
wagen standen im Jahresdurchschnitt 

1 233 

i 

' 

1 316 

1 

i 

i 

zur Verfügung.Stück 3 532 

Von diesen Lokomotiven usw. wurden 
auf eigenen und fremden Strecken 
geleistet: 1 

3 810 

a) Nutzkilometer. 1 

84 160 716 

85 884 526 

ß) Leerfahrtkilometer. 

6 907 400 

6 885 434 

y) Rangierkilometer. 

I 

18 925 363 

19 554 940 

1 

,1 

im ganzen Lokomotivkilometer . . ' 
und zwar: 

109 993 479 l ) 

112 324 900 

auf eigenen Strecken . . . Lkm 

108 649 223 

111 107 326 

„ fremden „ . . . „ 

1 344 256 

1 217 574 

eine Lokomotive usw. leistete 

* 


im Durchschnitt jährlich . „ 1 

Auf den eigenen Strecken wurden da- 
gegeg, geleistet: . 

a) Lokomotivnutzkilometer 1 

31 142 

29 482 

in Personenzügen. 

40 228 074 

42 063 868 

,, Güterzügen. 

31 716 864 

31 328 619 

,, Dienstzügen. 

718 449 

634 364 

Zugkilometer. 

72 663 387 

74 026 851 

im Vorspanndienst . . . 

10 702 924 

11 150 844 

• 

im ganzen Nutzkilometer . . 

83 366 311 

85 177 695 


*) Außerdem 1907 = 503 762 km, 1908 
trischen Triebwagen geleistet wurden. 


498 314 km, die von (len elek- 
79' 
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Die belgischen Eisenbahnen in 1907 und 1908. 



i 

j 190 7 

1908 

a) Leerfalirtkilometer. 

0 887 056 

6 893 533 

aV Rangierkilometer. 

18 925 363 

19 554 940 

insgesamt Lokomotivkilometer i 

409 178 730 

111 626 168 

und zwar: ! 

' 


von eigenen Lokomotiven usw. Lkm | 

108 649 223 

111 107 326 

„ fremden „ „ „ | 

! 529 507 

518 842 

auf 1 km durchschnittlicher Be- ■ 

triebslänge kommen. 

. 26 673 

26 060 

Leistungen der Wagen: 1 

Über die Leistungen der Personen- und 



Gepäckwagen sind in den Berichten 

1 


keine Angaben enthalten, über die 
Güterwagen nur das folgende: 
es wurden beladene Güterwagen ab- i 



gefertigt : 



mit Privatgut.Stück 

5 479 758 ») 

5 369 356 

Dienstgut. ,, 

605 427 

711 318 

insgesamt . . ,, 

6 085 185 ») 

6 080 674 


IV. Verkehr. 

1. Personenverkehr, 

a) im ganzen. 



I 19 0 7 

il 

°/o 

19 0 8 

ü /o 

1 . Zahl der Reisenden: 

i; 




1 . Wagenklasse. 

1303 202 

Os* 

1338 455 

0,S4 

2 . * . 

16 774 344 

10 .&* 

17 327 005 

10,<*4 

3. . . 

141 312688 

88,66 

1 139800669 

88 ,» 

insgesamt . . . 

159 390234 

100,«0 

158466 929 1 

100 ,oo 

außerdem Straßenbahn Mona— 





Boussu (bei den Durchschnitts- 
bereehnungen außer Betracht 
gelassen). 

1 794299 


1 852 665 



*) Berichtigte Zahlen. 
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1 

2. Zahl der Personenkilometcr j 

1. Wagenkl&sse. 

1907 

% 

1908 

% 

83 653 Ü99 

2,33 

84291058 

2,24 

• 2. V . 

612524926 

16,96 

638878834 

16,97 

3. „ . • ■ • ■ • 

!)3 019 368 983 

80,73 

3040633 783 

80,79 

insgesamt . . 

*)3 716 547 306 

100,oo 

8 763 708676 

100,00 

i. Einnahme : 




i 

1. Wagenklasse . Frcs. 

5 538 392 

6,48 

5 434 400 

6,22 

2« v .» 

24 762274 

28,95 

25 398773 

29,0» 

3* J» .TT 

66201 344 

64,57 

66500661 

| 64,70 

insgesamt „ 

j 86 492010 

100,oo 

87 333 734 

i *, > * 1 

r~ 

! 100,oq 

Außerdem Straßenbahn Mons — 



f t * * 



Boussu (bei den Durchschnitts¬ 
berechnungen -außer Ansatz ger 

lassen).Frcs. 258 002 — 206 75(» 


4. Auf I km Betriebslänge kommen; 

Reisende , .. 

' Personenkilometer. 

Einnahme.Frcs. 


19 07 

1908 

38 941 

36 995 

879 779 

878 653 

20 886 

20 388 


5. In} Durchschnitt betrugen: 


bei Reisen in der 

1907 

die Be- die Einnahme fltr 
fötde- I j p er . 

rangß- , ^ Person , 

•trecke i i sonenkm 

km [ Frcs. Cts. 

i 

die Be- 
förd»e- 
rungs- 
strecke 
km 

1908 

| die Öinnahnie fUr 

• ‘fl Per- 

| 1 erson gonen j cm 

j Frcs. Cts. 

l^Wagenklasse . . 

" •64*19 '4,96 • 

6,63 

62,9» 

i 

[ 4,06 

6,4;» 

2. n ■ •„ • • 

36^2 | . 1,48 

4,04 

36,87 

1,47 

3,98 

3. .... 

21,37 !) 1 0,89 

1,89 

21,75 

0,40 

1,S6 

insgesamt . . | 

23,31 !) ! 0,54 

2,37 

23,75 

0,’>5 

2,3*2. 


b) Auf die einzelnen Gattungen von Fahrkarten verteilt. 


Zahl der Reisenden: 

auf einfache Fahrkarten .... 

1907 

überhaupt 

I % 

1908 

überhaupt % 

14 886 762 

9,34 

1 : 

15117928 9,51 

„ Rückfahrkarten ...... 

48 565 442 

30,47 

49 853 364 31,46 

„ andere Fahrkarten zu ermäßig¬ 
ten Preisen. 

95 939 030 

60,19 

1 . i 

| 93 495 637 | 59,oo 

insgesamt . . 

169 390234 \ 

1 

100,oo 

J .158466929 [ 100,oo. 

l ) Berichtigte Zahlen. 
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Die belgischen'Eisenbahnen in 1907 und 1908. 


2. Einnahme aus dem Absatz von 

einfachen Fahrkarten . . .Frcs. 

1907 

überhaupt 

! % 

I 

1908 

1 überhaupt | 

V 

j 18219868 

i 

1 21,31 

j 18964869 j 

1 

1 21 ,n 

Rückfahrkarten. „ 

36568844 

42,78 

j 37 616282 

43,07 

anderen Fahrkarten zu ermäßig¬ 
ten Preisen. * 

30 703 298 

35,91 

j 30 752583 | 

36, n 

: i 

insgesamt „ 

■ • il 

85 492010 ! 

• 1 

100,oo 

1 1 

! 87333734 

1 

1 

1 100,oo. 

1 

1 


Die Anzahl der auf jede Fahrkartengattung kommenden Personen¬ 
kilometer ist im Bericht nicht angegeben. 

3. Im Durchschnitt betrugen: 


bei Reisen auf ! 

i 

1 9 

die 

Beförde- 
rungs- 
1 strecke 

km 

07 

die 

i Einnahme 
für 

1 Person 

Frcs. 

1 9 

die | 

Beförde¬ 
rung^ ] 
strecke 

km 

08 

die 

Einnahme 

für 

1 Person 
Frcs. 

i 

einfache Fahrkarten. 1 

25,16 

| 1,33 

26,6« 

! 1,95 

Rückfahrkarten. 

21,19 

0,75 i 

21,53 

0,76 

andere Fahrkarten zu ermäßig- 


1 I 

, 1 

1 


ten Preisen.j 

j 24,to 

0,38 

24,48 

0,13 

insgesamt . . 5 

i 

23,31 

j 

; 0,5« 

23,75 

0,55. 


4. Unter den anderen Fahrkarten zu ermäßigten Preisen sind u. a. 
die Zeitkarten nachgewiesen. Im einzelnen ist hierüber das folgende an* 
gegeben: 

a) Zahl der beförderten Personen auf 

gewöhnliche Zeitkarten. 

Schülerzeitkarten .. 

Arbeiterzeitkarten. 

insgesamt. 

a) durchschnittlich durchfahrene Strecke 
auf gewöhnliche Zeitkarten . . km 

,, Schülerzeitkarten . 

,, Arbeiterzeitkarten. 


1 907 ! 

1908 

[ 

18 465 710 

19 214 626 

4 324 208 

4 554 230 

69 071 491 | 

65 706 770 

: 91 861 409 

: i 

89 476 626 

1 

i 

39,60 1 

39,86 

13,95 

13,31 

17,25 

18,79 
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a) Einnahme für verausgabte: 
gewöhnliehe Zeitkarten . . . . 
Schülerzeitkarten ...... 

Arbeiterzeitkarten. 

insgesamt . . 


; 1907 

1908 

15 347 502 

16 032 718 

617 803 

665 666 

8 735 538 

8 429 458 

24 700 843 

1 25 127 842 


c) Bahnsteigkarten. 




1 

1907 

1908 

1. Verausgabt wurden . . 

. . . Stück 

2 841 266 

2 919 916 

2. Einnahme. 

... Frcs. j 

284 127 

291 992 


2. Gepäckverkehr. 



1 ; 

. ( 

j 

1 907 j 

1908 

Gewicht des beförderten Gepäcks . 

1 

t 

53219. | 

55 918 

Einnahme .. 

Frcs. ii 

* 

2 346 795 j 

2 432 867 

durchschnittl. Einnahme für 1 t . 

99 ji 

44,10 

43,51 


3. Güterverkehr. 


1. Beförderte Mengen: 

Stückgut .. t 

Wagenladungen. „ 

Fahrzeuge.Stück 

Tiere ..■. . Sendungen 

darunter Pferde, Fohlen, Ponys, 

Esel und Maulesel .... Stück 

2. Einnahme für die Beförderung von 

Stückgut.Frcs. 

Wagenladungsgut. ,, 

Fahrzeugen ......... 

Tieren. ,, 

Wertsendungen. „ 

für 11 Wagenladungsgut betrug 

die Einnahme im Durchschnitt ,, 
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1908 

! 589 707 

620 218 

1 53 013 048 

50 981 418 

! 6 786 

j 1 2 

5 328 

99 642 

| 

108 864 

68 067 

1 

73 278 

17 834 329 

17 790 837 

154 893 238 

152 389 531 

1 113 895 

jj | 

114 560 

i 2 835 052 

2 843 530 

452 330 

455 705 

2,92 

2,98. 
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Die belgischen Eisenbahnen in 1907 und 1906. 


Voii den Wagenladunsgütern wurden u. a. befördert: 



Versand 

Empfang 

■ im ganzen 


1907 

. 

1908 

1907 

19 08 

t 1907 

1908 

im Binnenverkehr. • . t 

| 

I. - 


* • 

! 

126119898 

26643 825 

„ Nachbarverkehr . „ 2803 2*28 

2362037 

2 799 477 

2611297 

5602 702 

4973 334 

„ Verkehr mit 
Deutschland (ohne 
Elsaß-Lothringen) „ 

! 758 636 

744 246 

2302 491 

! 

2 183 688 

3061126 

2 927 934 

Elsaß-Lothringen u. 

* 

Luxemburg . . . „ 

1606 Bll 

1435403 

i 

2289427 

| 

1967 874 

3 895 93Ö 

3 423277 

Österreich-Ungarn . „ 

20959 

j 

15082 

18662 

19805 

89621 

34 837 

Frankreich . . . . „ 

3 858 305 

4051 782 

1774102 

1 701 370 

6632 307 

5 753 152 

der Schweiz . . . „ 

93420 

106688 

7276 

93oe: 

100696 

115996 

den Niederlanden . „ 

896575 

857996 

390316 

i 

432 867 

1286891 

j 1290863 

Italien.„ 

49260 

44187 

1 27376 

22663 

76635 

1 66850 

England.„ 

. 

1 

1 13571 

1280 

1857 

| 

1 1280 

Rußland.„ 

319 

725 

! 15 

. 

' 334 

725 

im Durchgangs verk eh r „ 

• 

■ . ■ 

* 

. 

1 316195 

' 426295. 


ii 


V. Betriebsergebnisse. 


1. Einnahmen. 

a) aus dem Personen- und Gepäckverkehr 
für verausgabte Fahrkarten . . . . . 

„ * Bahnsteigkarten . . . 

„ Gepäckbeförderung. 

zusammen a) 

b) aus dem Güterverkehr . 

Verkehrseinnahmen im ganzen 

c) sonstige Einnahmen. 

Gesamteinnahme 


1 9 0 7 |! 19 0 8 


Frcs. 

% 

1 J 

Frcs. 

% 

86 760012 

32^1 

87600 490 

32 

284127 

0,n 

291992 

0,u 

2346 795 

0,88 

2432867 

0,91 

88 380934 

■ 

33,80 

90325 349 

i 

j 33,69 

176128843 

; 66** 

178694 163 

64 .-* 

264609777 

99,66 

263 919512 

9ü,t3 

930090 

0,36 

5 042133 ! 

1.87 

265439867 i 

100,oo 

268961645 

100, 00. 


H 1 
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1907 1908 

Von den Verkehrseinnahmen kommen: -- - ^ 


auf den Binnenverkehr. 

0/ 

/O 


60,61 

63,15 

,, ,, Nachbarverkehr .... 

♦» 


11,18 

9,9-1 

,, ,, Durchgangsverkehr . . 

- 


28.21 

26,91 

2. Betriebsausgaben: 





insgesamt. 

Frcs. 

182 

649 519 

182 772 .882 

in Prozenten der Einnahmen . . 

o/ 

/O 


68,81 

67,95 

3. Betriebsüberschuß 

: 




insgesamt. 

Frcs. 

82 

790 348 

86 L88 763 

in Prozenten der Einnahmen . . 

0 

/O 


31,19 

32,05 

,, ,, des Anlagekapitals . 

> > 


3,29 ' 

3,29; 


4. Durchschnittsergebnisse. 


Im Durchschnitt kommen: 

auf 1 km durchschn. ' 
Betriebslänge | 

auf 1 Zugkm 
(ohne Dienstzüge) 


1 90 7 

1 9 0 8 [ 

1907 

1908 

von den Einnahmen . . . Frcs. 

64850 

62 790 Jl 

3,86 

3,64 

» „ Ausgaben . . . „ 

45008 

42-669 . 

2,m 

2, IT 

vom Überschuß. r 

i 

19842 

20 121 


1,17. 


VI. Beamte lind Arbeiter. 

[ 1907 1908 

Am Ende des Jahrs waren vorhanden: .-■--——-- 

| 

Beamte und Angestellte.; 9 906 10 198 

Unterbeamte und Gehilfen. 2 642 2 861 

Arbeiter. 51 676 53 029 

i — 1 “" — ~— 
insgesamt ..... .64 224 66 088 

auf 1 km Betriebslänge ... 1 ">,<•«» 15,38 
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Die belgischen Eisenbahnen in 1907 and 1906. 


VH. Unfälle. 


1. Zahl der vorgekommenen Zugunfälle: 

bei Personenzügen. 

,, Güterzügen. 


insgesamt 

davon kommen auf: 


1 906 

! 

1907 

' 61 

81 

99 

61 

; i6o 

142 


100 km durchschnittliche Betriebslänge j. 3,91 3,31 

1000 000 Lokomotivkilometer.| 1,47 1,27 


Zahl der beim Eisenbahnbetrieb 
getöteten oder verletzten Per¬ 
sonen (ohne die Selbstmörder) 

i 1907 ! 

1 _ _„_! 

1908 

getötet 

1 verletzt 1 

1 1 

r 

| getötet 

verletzt 

a) Beisende: 

bei Zugunfällen . . . . ; 


! 

123 i 

44 

! 750 

„ sonstigen Unfällen 

j 3 

301 

3 

251 

insgesamt . . 

3 

424 

47 

1001 

es kommen daher auf 1000000 \ 

i 




beförderte Reisende. . . 

i 0,02 

2,66 | 

0,30 

6>J 

h) Bahnbedienstete: 

bei Zugunfällen . . . . 

. 

67 

3 

-78 

bei sonstigen Unfällen . 

|| 

66 

463 i 

41 

435 

1 

insgesamt . . 

66 

520 

44 

513 

es kommen daher auf je , i 

1000 000 Zugkilometer . . 

0,91 

7,16 

0,59 1 

6,89 

c) fremde Personen insgesamt j 

32 

78 || 

38 

70 

!l 

■i 

im ganzen a—c . . ■; 

101 

1(02») j 

129 

1584») 


'| 

es kommen daher auf je 

11231) 

1 

17181) 

1000000 Zugkilometer . . 

16,45 

28,14 

außerdem Selbstmörder usw. '! 

28 | 4 ,| 

31 


I 


1 ) In der Gesamtzahl der Verletzten sind 846 (1907) und 1392 (1908) 
leicht Verletzte (Contusionnös) mitenthalten. Werden diese Personen, wie 
in der deutschen Statistik, außer Betracht gelassen, dann ergeben sich für 1907 
= 176, für 1908 = 192 Verletzte und insgesamt 277 und 321 Verunglückte. 
Auf 1 000 000 Zugkilometer kommen hiervon 3,si und 2,59 Personen. 
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Die belgischen Eisenbahnen iri 1907 nnd 1908. 


B. Von Gesellschaften betriebene Privateisenbahnen. 

L Längen. 



. 

1907 

1908 

Die Betriebslänge betrug am Ende des 

I : 


■ . . 1 , 


Jahrs. 

km 

587,30 

408,60 

davon waren zweigleisig .... 

99 

149,51 

149,51 

= 

0 / 

/o 

25,45 

36,59 

Dem Personen- und Güterverkehr 




dienten.. . 

km 

585,26 

406,56 

während ausschließlich für den 

| 



Güterverkehr.. 

1 

99 

L 2,04 

2,04 

bestimmt waren. 




Von der Gesamtbetriebslänge lagen: 


1 

| 


in Belgien. 

99 

531,00 

367,03 

im Ausland. 

9 9 

1 56,30 

41,57 


Die Betriebslänge im Jahresdurchschnitt war in beiden Jahren gleich 
der Länge am Ende des Jahrs. 


II. Anlagekapital. 

Hierüber gibt der Bericht keine Auskunft. 


m. Fuhrpark. 


. 


1807 

1908 

Am Ende des Jahrs waren im Bestand: ! 



Lokomotiven. 

. Stück 

302 

-249 

Triebwagen. 


7 ! 

1 

— 

insgesamt . 

* 99 

309 

249 

auf 1 km Betriebslänge . . 

* 99 

0,52 

0,61 

Tender.. 

• 9 9 

215 

164 

auf 1 km Betriebslänge . . 


0,36 

0,40 

Personenwagen ....... 


483 

316 

auf 1 km Betriebslänge . . 

• 9 9 

0,82 

0,77 

Gepäckwagen . .. 

• 9 9 

222 

168 

auf 1 km Betriebslänge . . 

1 

0,38 

0,41 
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’ 19 0T 

l 908 

Güterwagen (auch Arbeitswagen. 

. ' 



u. dgl.). 

Stück 

8 336 

7 695 

auf 1 km Betriebslänge . . . 

ii 

14,19 

18,82 

Gesamtzahl aller Wagen .... 

» i 

1 9041 

8 179 

auf 1 km Betriebslänge . . . 

’ i 

15,39 

20,00 

2. Leistungen der Lokomotiven 



und Triebwagen: 




An eigenen Lokomotiven und 

Trieb- 



wagen standen im Jahresdurch- 



schnitt zur Verfügung .... 

Stück 

308 

249 

Von diesen Lokomotiven usw. wurden 

.... 


an Zugkilometem geleistet: 


' 

1 

in Personenzügen.Zugkm ! 

i 3 973 794 

r 2 833 376 

,, gemischten Zügen .... 

1 

91 j 

| 482 938- 

j' 488 840 

,, Güterzügen. 

91 

2 134 260 

| : 1 806 538 

insgesamt •. . 

*> 

| 6 590 992 

,. ,5 128 754 

von 1 Lokomotive usw. durch- 




schnittlich. 

11 

21 399 

20 597 

Auf eigene Strecken kamen von 


[ 


diesen Leistungen . . . 

91 

j 6 513 567 

5 068 447 

oder auf 1 km Betriebslänge . 

11 

11 091 

12 404 

Auf fremde Strecken.. 

ff 

77 425 

60 307 


Die Leistungen im Rangierdienst sowie in Dienstzügen nsw. sind im 
Bericht nicht erwähnt. Auch über die Leistungen der Wagen findet sieh 
darin keine Angabe. 

IV. Verkehr. 

1. Personenverkehr. 


1907 ! 1908 


I 

Zahl der Reisenden: 

1. Wagenklasse. ..i 


1 % 

. 

• % 

402046 

•1 

1 2,01 

. r 369 525 

1 

2,» 

2. - . 

2 667696 

j l^n 

2322959 

14.0» 

3. , . 

16962139 

' 84,6» 

| 13 809 437 

S3^» 

insgesamt . . 

20031781 

i [ 

] roo.oo! 

1 

* 16601921 

100,o> 
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Die Zahl der zurückgelegten Personenkilometer ist im Bericht nicht 
angegeben. - -- - -- 


Kinnahme: 

1. Wageuklassc 

2 . 

3 . 


insgesamt . 


1 9 t) 7 

% 

19 0 8 

: % 

782311 

j i 

! 8,70 

713834 

1 10,t» 

2 171 773 

24,t4 

1820349 

25,» 

6041892 

67,16 

| 4 470 679 

68, W 

8995976 

' 100,00 

| 7 004862 

100,oo. 


Auf 1 km durchschnittliche Betriebslänge 
kommen: 

Beisende.Anz. 

Einnahme.Frcs. 

Von den Einnahmen kommen auf je einen 
Reisenden durchschnittlich: 

1. Wagenklasse.Frcs. 


insgesamt . . „ 


Es wurden befördert: 

a) nach dem Minimaltarif . Gep.-Stck. 

b) „ „ Gewichtstarif ... t 

und dafür insgesamt verein¬ 
nahmt .Frcs. 


3. Güterverkehr. 

Es wurden befördert: 

Stückgut nach dem Gewichtstarif , t 
außerdem nach dem Minimaltarif Stück 

Wagenladungsgut. t 18 

außerdem nach dem Minimaltarif Sdgn. 

Fahrzeuge .Stück 

Wertsendungen.Sdgn. ! 

Tiere. „ ' 

und (auf der Xordbahn) .... Stück 


1907 

1908 

34 108 

40 386 

15 317 

17 143 

1,95 

1,93 

0,81 

0,78 

0,36 

0,32 

0,45 

l 0,42 

hr. 

32 433 

10 566 

15 072 

11 997 

392 404 

340 153 

i r. 


105 556 

90 121 

146 638 

141 804 

18 394 190 

16 961 702 

57 637 

22 661 

2 567 

1 2 411 

119 284 

112 148 

8 108 

i 6 236 

16 900 

15 100 
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Einnahme für Beförderung von: 

Stückgut.Frcs, 

Wagenladungsgut. . . . * 

Fahrzeugen.„ 

Tieren ...... „ 

Wertsendungen.' „ 

insgesamt „ 


! 1907 

% 

19 08 

°/o 

2102963 

9,85 

1 

1813213 

9,60 

19072017 

89,ss 

16944662 

89,6V 

i 18687 

i 0,o» : 

j 7 

17040 

0,09 

1 187 624 

0,6$ 1 

99014 

0,52 

j 21188 

0,10 1 

! . - j 

18332 

i 

0,io 

! 21362479 

100,00 

j 18892261 

lOO.oo. 


V. Betriebsergebnisse. 


1. Einnahmen 

a) aus dem Personen- und Gepäck¬ 

verkehr; 

für Personenbeförderung . Frcs. 
„ Gepäckbeförderung . „ 

insgesamt „ 

b) aus dem Güterverkehr . . „ 

Verkehrseinnahinen im 
ganzen. „ 

c) sonstige Einnahmen . . . „ 

Gesamteinnahme „ 

*2. Ausgaben: 

insgesamt.„ 

in Prozent der Einnahmen . % 

3. Überschuß: 

insgesamt.. . Frcs. 

in Prozent der Einnahmen . % 


1907 


19 08 



% 

■ 

°/o 

8 995 976 

26,70 

7 004 862 

23,7v 

392404 

1,17 

340 153 

1- 

l.«5 

9 388 380 

27,87 

! 

7345015 j 

1 

24,i*i 

21 362 479 

63,38 

18892261 1 

1 

64,n 

1 

< • ‘ 

! 30 740859 

91,55 

! 

26237 276 

89,it 

1 2947861 j 

00 

j 3208252 , 

10,w 

1 33 688720 1 

j • • • ■ 

ioo, oo ■ 

29445 528 1 

100,«» 

1 

15 416 445 ' 

___ 

13 60) 154 

— 

— | 

45,76 I 

i 

46,*." 

[ 18 272 275 , 

_ 1 

15 840 374 

— 

i 1 ~ t 
1 

64,51 ! 

- 

53g* 

1907 

! 

190 8 



auf 1 km 
durchgehn. 


auf 


Im Durchschnitt kommen: 


|j aiLA X A.UL. 

]■ durchschn. au t 

; Betriebs- I 1 Zugkm | Betriebs- ; 1 Zugkm 

!| länge 


länge 


von den Einnahmen. Frcs. 57 362 


Ausgaben 


vom Überschuß 


26 250 
31 112 


5,ii 72064 

2,34 !f 33 297 


2,77 


38 767 


5,74 

2,65 

3,(tf. 
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Die belgischen Eisenbahnen in 1907 und 1908. 


1245 


VI. Beamte und Arbeiter. 


Am Ende des. Jahrs waren vorhanden: 

Beamte und Angestellte. 

Unterbeamte, Gehilfen und Arbeiter . . ' 

insgesamt .• . . . ■ 
auf 1 km Betriebslänge . . . . j 

VH. Unfälle. 


Über die Anzahl der vorgekommenen Betriebsunfälle ist in dem Be- 
rioht nichts enthalten. Dagegen gibt er über die beim Betrieb verunglückten 
Personen Auskunft, die in folgendem wiedergegeben wird: 


Zahl der beim Eisenbahnbetrieb getöteten 

i 19 0 7 


19 0» 

oder verletzten Personen (einschliettl. 





Selbstmörder usw.) : 

1 

getötet verletzt 

getötet 

verletzt 

a) Reisende: 

-,- 

| 




bei Zuganfällen .! 

1 

5 

• 

4 

bei sonstigen Unfällen . 

1 

1 

8 

j 

10 

insgesamt . . i 

1 

13 


14 

auf 1000000 beförderte Reisende . . 

0,05 ' 

0,65 


0,35 

b) Bahnbedienstete: 





bei Zugunfällen. . 




• 

bei sonstigen Unfällen. | 

j 

6 ; 

43 

i • 7 

36 

insgesamt . . ; 

6 

43 

I 7 

36 

auf 1000 OCX) Zugkilometer. 

0,91 

6,;*2 

1 1,34 

6,98 

c) fremde Personen insgesamt . . . . 1 

i 

1 1° 

9 

9 

1 

im ganzen a— c . . j 

i 

! 17 

05 ') | 

! 16 

51 

l 

: 821) 

| 

671) 

auf 1000 000 Zugkilometer. 

12. u 


1 

3,04. 


*) In der Gesamtzahl der Verletzten sind 38 (1907) und 26 (1908) leicht 
Verletzte (Contusionnös) mitenthalten. Werden diese Personen, wie in der 
deutschen Statistik, außer Betracht gelassen, dann ergeben sich für 1907 = 27, 
für 1908 = 25 Verletzte und insgesamt 44 und 41 Verunglückte. Auf 1 000 000 
Zugkilometer kommen hiervon 4,io und 4,8 7 Personen. 


1907 

1908 

1 438 

1 124 

4 822 

3 554 

i 

6 260 

4 678 

10,66 I 

11,45. 
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Oie schwedischen Staatsbahnen 
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DU- iiachstübeuijt-n Arigiibwt eiöd dem amtliche« Betrieb-dKrriekt 
der *o)iwe<lisdlma »StAatsbabnoa entnommen. 




1. langen. 

Kijgentnrasliiugo am JfthrosaclilOß :. kn» 

davon ««»eiglmsijf. . .. 

ItetrifchtdäBKe am Jfalxreseehluß. . . 

im Oahivsdurehüchntti . s 

1. Anlagekapital. 

Anlagekapital am • lalm-.-v'iitnuj: 

*$ : •... . . . • Ki. 


AnJ^ckapitai im ^»h.rc^duwhöehaitt 4ß.4.402 438 4 77 733 015 

3. Fuhrpark. 

Bestand am dahres^chluii: 


i IS 0 7 

19 0 8 



;• 4 341 

1 

4 33« 

,i 131 

‘ : <Y' -- S s-* \ 

17 1 

i 345 | 

4 34 :i 

1 303 

4 345 

- 


■ 

47S 057 83i ; 

183 448 20(1 

10*714 

■ V,l ; -• 4 ‘A «*?</+ ■•' •K‘.| 

m iis 

4l.i t 402 iM) 

,i ■■<>'■ ' V....-V-VV 

4 77 753 015 

- ■ 


I.v»komdtiTen Y'. . ... ' ' . . . .; -Stück ! U&M • m \ . . ■ 

TwxIot . .. 883 8$H 

■ ■ ■ ■ [i . 

Fersone.n'ivsigön - 4 • t -" l: ' : i 405 I ll)tl ■ • .• t 

i ijur Pifit üf . M 172 

?\v4o agcn ........ *»(< 


bo iiü 
t>fy 


l i \*0. A/vlii' j'.ür Ei*c/i1999 B. 1383 ff. 

I L.) Sfcfcim* Järnv%#itr;xtil; *T a. 

lv*irjt:l. .la^uvä^btJ'yielM'ns uuderdaoiga- BörfcHelÄe för Ar 1908- ottM/kiioim, 
i\. r. Q**:km:*n* Boktryck^n. 1909, 
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1 907 | 

1908 

Gepäckwagen. 

Stück 

428 

475 

mit Ladefähigkeit. 

t 

3 737 

4 390 

Güterwagen. 

Stück 

19 575 

20 102 

mit Ladefähigkeit. 

t 

267 533 | 

278 474 

Bahndienstwagen. 

Stück 

27 ; 

32 

Auf 1 km Bahnlänge standen zui 

■ Ver- 



fügung: 




Lokomotiven. 

Stück 

0,184 

0,191 

Personenwagen.Achsen 

0,725 

0,783 

Postwagen. 

>> 

0,045 

0,047 

Gepäckwagen. 

99 

0,232 

0,256 

Güterwagen. 

99 

9,366 

9,644 

Leistungen der eigenen Loko- 



motiven und Wagen 

auf 



eigener und fremder Bahn. 1 



Die Lokomotiven haben geleistet: 


1 


auf eigener Bahn. 

km 

30 939 139 

32 577 128 

„ fremder ,, . 

99 

91 667 

90 033 

im ganzen 

km 

31 030 806 

32 667 161 

Die Durchschnittsleistung einer 




Lokomotive im Zug- und 




Verschiebedienst beträgt . . 

99 

40 510 

40 783 

Von den Wagen haben geleistet: 


J 


die Personenwagen.Achskm 

179 085 322 

185 690 434 

,, Postwagen. 

99 

19 577 585 

20 906 839 

.,, Gepäckwagen. 

9 9 

59 119 395 

66 160 255 

,, Güterwagen. 

9 9 

543 420 379 

|| 

j 637 586 536 

zusammen . . 

99 

: 801 202 681 

! 810 344 064 

Durchschnittsleistung einer Achse 



i 

der Personenwagen . 

km 

59 564 

; 58 693 

„ Postwagen. 

99 

97 888 

104 014 

„ Gepäckwagen. 

99 

65 398 

1 60 476 

„ Güterwagen. 

99 

13 822 

13 077 

„ Wagen aller Art. 

99 

j| 18 432 

17 768 
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Die schwedischen Staatsbahnen in den Jahren 1907 und 1903. 


In den einzelnen Zuggattungen wurden auf den eigenen Betriebs 
strecken von Lokomotiven und Wagen geleistet: 


in 

i 

Lokomotiv- 

Zugkilometer 

Auf 1 km j 
Betriebs¬ 
lange 
kommen 
demnach 
Züge auf 

1 Tag 

1 

Wagen- 

Achskilometer 

Zug- 

stärke 

| Achsen 

i 

überhaupt 

auf 1 km 
Betriebs- 
länge 

Schnellzügen . 

. 1907 

3 384 473 

i 

787 

2,16 

1 

88 007 324 

26,i 


1908 

3840 818 

838 

2,w 

94 227 178 

25,9 

Personenzügen 

. 1907 

6296 848 

1463 

4,oi 

115 422218 

18,3 


1908 

6 790 384 

■ 1563 

4,37 

118 701 561 

17,5 

gemischten Zügen 1907 

3 492 876 

812 

2,33 

| 

112 433 382 

32,2 


1908 

3 801265 

875 

2,39 

114 161335 

30,o 

Güterzügen * . 

. 1907 

8 601 192 

: 1999 

| 5,48 

508 358 438 

59,1 


1908 

8 190 626 

1885 

i 

; 5,i & 

500 246419 

61,1 

Arbeitszügen . 

. 1907 

198558 

46 

0,13 

6075 512 

! 30,6 


1908 

249 387 

57 

0,16 

7 093 396 

28,» 

zusammen 

. 1907 

1 21973 947 

6107 

13,99 

830 896 874 

37,8 


1908 i 

! 

j 22 672 480 

5 218 

14,36 

834 429 889 

i 

36,8 


Auf 1 km Betriebslänge sind durchschnitt¬ 


lich geleistet worden: 
von Lokomotiven im Zug- und Ver- 


Schiebedienst. 

Lok.-km 

i 

7 

190 | 

7 

313 

von Personenwagen .... 

. Achskrn ' 

! 41 

517 

42 

731 

,, Postwagen. 

> » 

4 

292 

4 

566 

,, Gepäckwagen. 

t) 1 

13 

833 

| 

15 

| 

174 

,, Güterwagen. 

>» 

133 

455 | 

129 

573 

zusammen 

' ”. i, 

193 

097 ! 

192 

044 


Mit Einschluß des Aufenthalts auf den 
Zwischenstationen legten von den 
regelmäßigen Zügen in einer Stunde 
durchschnittlich zurück: 


Schnellzüge.km 

Personenzüge.. 

gemischte Züge. ,, 

Güterzüge . ,, 


45.2 
36,5 

26.2 
17,9 


45,7 

32,9 

24,4 

15,1 
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Jeder Personenzug, mit Einschluß der ge¬ 
mischten Züge, wurde durchschnitt¬ 
lich benutzt.von Personen 

Von den bewegten Plätzen waren durch¬ 
schnittlich besetzt . % 

Von den kilometrischen Leistungen der 
Güterwagen auf eigener Bahn waren 

Leerläufe.% 

Die durchschnittliche Nettobelastung jeder 
Güterwagenachse betrug im Verhält¬ 
nis zum Ladegewicht: 

a) wenn nur die beladenen Wagen in 

Betracht gezogen werden ... % 

b) wenn auch die leeren Wagen 

berücksichtigt werden.. 


1907 

1 908 

| 56,2 

52,3 

i 

27,60 

t 

26,26 

31,12 

i 

31,58 

1 

l 

j 54,64 

i 56,07 

| 

| 36,56 

j 37,26 


4. Personenverkehr. 


Es betrug: 


die Zahl 

der 

be¬ 

förderten 

die Zahl 

der 

gefahrenen 

Personen- 

die durch¬ 
schnittliche 
Wegstrecke 
für 

1 Person 



Personen 

km 

km 

in der I. Klasse .... 

. 1907 

32934 

i 

14 639 755 

j 

444,5 


1908 

31596 

13 809203 

437,1 

» . H. , .... 

. 1907 

1462007 

176853141 

121,0 


1908 

1406 383 

171 732 456 

122,2 

* * HI* . • • • • 

. 1907 

16 201355 

515310 255 

33,9 


1908 

15 767 760 

534537646 

33,9 

Personenbeförderung des 

öffent- 




liehen Verkehrs . . . 

. 1907 

16 696 29G 

706 803151 

42,3 

| 


1908 

17 204 739 

720079 305 

41 ,9 

Militär. 

. 1907 

271889 

33 018 487 

121,4 


1908 

197 086 

23 595268 

119,7 

zusammen. 

. 1907 

16968 185 

739821 638 

43,6 


1908 

17 401 825 

743674 573 

42,7 

auf 1 km Betriebslänge 

. 1907 

3 943 

171 931 

— 


1908 

4005 

171 156 

— 


80 * 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 












1250 


Die schwedischen Staatsbahnen in den Jahren 1907 und 1908. 


Es betrug: 

1 

1 

im 

ganzen 

Kr. 

! | 

°/o 

1 für 

1 1 Person 

j Kr. 

für 

1 Personen- 
kilometer 

Öre 

in der I. Klasse .... 

. 1907 

812000 j 

4,32 

24,66 

5,55 


1908 

782 441 

4,12 

24,76 

5,67 

. . n. 

. 1907 

5846989 

31,13 

4,00 

i 

3,31 


1908 

5 697 497 

29,97 

4,05 

3,32 

n , III. „ .... 

. 1907 

11727 212 

62,43 

i 0,77 

2,23 


1908 

12226181 

64,30 j 

0,78 

2,29 

Personenbeförderung des 
liehen Verkehrs . . . 

öffent- 

. 1907 

18886201 

i 

97,88 

1,10 

I 

2,60 


1908 

18 706 119 

98,39 

1,09 

2,60 

Militär. 

. 1907 

398081 

2,12 

1,46 

Ml 


1908 

306 076 

1,61 

1,55 

1,30 

zusammen. 

. 1907 

18784 282 

100,00 

1,22 

2,81 


1908 

19 012 195 

100,oo 

1,20 

1 2,81 

1 

auf 1 km Betriebslänge 

. 1907 

4 365 

i : 

1 — I 

— 

1 

j _ 


1908 

4 376 

1 - i 

— 

1 


Tm iihriffftn VmLr»hti>n ftin • 

i 

i 

1 

| 

1907 

1908 

die Schnellzugszuschläge .... 

Kr. 

1 016 954 

958 697 

der Schlafwagenverkehr .... 

i 

” 1 

821 660 

788 983 

die Zaschlagskarten. 

> > 

111 773 

111 770 

die Bahnsteigkarten. 

>> 

30 188 

32 829 

die Sonderzüge. 

> 

8 422 

14 718 

die Beförderung von Gefangenen 

>> 

59 936 

59 335 

,, „ „ Hunden . . 

” | 

45 291 

46 608 

der Gepäckverkehr . 

1 

” | 

449 729 

477 191 

die Beförderung von Fahrrädern . 

1 

” 1 

52 711 

55 425 

Die Einnahme aus dem Personen- and Ge- j 

1 

1 


päckverkehr belief sich hiernach 

1 

1 


im ganzen.auf 

Kr. 

21 380 946 

i 

21 557 751 

auf 1 km Betriebslänge ... ,, 

I 

i 4 969 

4 962 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme 

% 1 

! 33,60 

33,62 
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5. 

Güterverkehr. 






Es wurden befördert 

| durch- 






schnittliche 






Wegstrecke 



Tonnen 


Tonnenkm 

km 

Eil- und Expreßgut .... 

1907 

44 858 


I 1907 = 



1908 

52328 



1239296069 i 

119 

Frachtgut. 

1907 

10 329 258 


1908 - 



1908 

10139688 


1 

1 227 241 764 

120 

Fahrzeuge und Leichen . . 

1907 

28 540 


3 965 098 

139 


1908 

26 004 


3 454 508 

133 

lebende Tiere. 

1907 

95 014 


14 007 658 

147 


1908 

85206 


12 137 808 

142 

zusammen frach t p fl i ch t i ge 






Güter. 

1907 

10497170 


1257 268825 

120 


1908 

10 303126 ; 


1242 834 080 

121 

auf 1 km Betriebslänge . . 

1907 

2440 


292184 



1908 

2 371 


286038 


außerdem frachtfreie Güter. 

1907 

980 232 I 


107224 506 

109 


1908 

1119416 


136661030 

122 

im ganzen Güter. 

1907 

11477 402 


1 364 493 330 

119 


1908 

11 422542 


1379495110 

121 

auf 1 km Betriebslänge . . 

1907 

2667 


317 103 



1908 

2629 


317 490 



i 

Die Einnahme betrug 




im ganzen 


| für 1 t 

für 1 tkm 



Kr. 

1 

j 

1! Kr. 

li -- ... ... .. 

Öre 

Eil- und Expreßgut .... 

1907 

2 343 741 


52,84 




1908 

2 439264 


46,61 


1907 — 3,n 

Frachtgut. 

1907 

36 617 759 


3,55 


1908 = 3,18 


1908 

36536379 


3,60 



Fahrzeuge und Leichen . . 

1907 

112636 


3,94 

2,84 


1908 

100684 


3,87 

2,91 

lebende Tiere. 

1907 

919 215 


; 9,67 

6,56 


1908 

803 757 


9,43 

6,62 

zusammen frachtpflichtige 






Güter. 

1907 

39 993 251 


| 3.81 

3,18 


1908 

39 880084 


j 3,87 

3,21 

auf 1 km Betriebslftnge . . 

1907 

9 294 



— 


1908 | 

i 

9178 



— 
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Die schwedischen Staatsbahnen in den Jahren 1907 und 1908. 


Rechnet man zu den Einnahmen aus der Güterbeförderung, wie dies 
in der deutschen Statistik geschieht, die Einnahmen aus der Postbeförde- 
rung, so beläuft sich das Erträgnis des Güterverkehrs: 




19 0 7 

1 .. _ j 

1908 

im ganzen.auf 

Kr. j 

i ! 

41 712 958 j 

41 818 854 

auf 1 km Betriebslänge . . ,, 

i 

99 

9 694 

9 624 

im Verhältnis zur Gesamt- 

! 



einnahme.„ 

99 | 

65,36 

65,20 

6. Finanzielles 

Gesamtergebnis. 


Verkehrseinnahmen. 

Kr. 

63 093 905 

63 376 605 

auf 1 km Betriebslänge .... 

99 

14 663 

14 586 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme 

% 

98,86 

98,82 

Gesamteinnahme . 

Kr. 

63 824 719 

64 132 482 

auf 1 km Betriebslänge .... 

99 

14 826 

14 774 

Gesamtausgabe . 

99 

51 042 999 

57 132 189 

auf 1 km Betriebslänge .... 

99 

11 857 

13 161 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme 

0/ i 

/O 

79,97 

89,08 

Uberschuß . 

Kr. 

12 781 720 

7 000 293 

auf 1 km Betriebslänge .... 

l» 

2 969 

1 613 

im Verhältnis zur Gesamteinnahme 

% 

20,03 

10,92 

„ ,, zum Anlagekapital . 

99 

2,75 

1,47 

7. Fährbetrieb Malmö — 

Kopenhagen 


(vorstehend nicht berücksichtigt). 


Einnahmen . 

Kr. 

238 703 

188 890 

Ausgaben . 

99 

186 164 

; 183 701 

im Verhältnis zu den Einnahmen 

% 

77,99 

'97,25 

Uberschuß. 

Kr. 

52 539 

5 189 

im Verhältnis zum Anlagekapital 

0/ 

/O 

5,63 

j 0,55 

Anlagekapital. 

Kr. , 

950 000 

950 000 
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Die Eisenbahnen in Norwegen 

im Jahre 1908/1909 1 ) 2 ). 


1. Längen*). 

Das Eisenbahnnetz Norwegens umfaßte am Endo 


der Berichtszeit. 2 845,9 km, 

davon waren: Staatsbahnen. 2 422,1 ,, , 

Privatbahnen. 423,8 ,, , 

vollspurige Bahnen. 1 576,0 ,, , 

Schmalspurbahnen. 1 269,9 „ , 

zweigleisig. 20,0 ,, . 

Die mittlere Betriebslänge betrug. 3 505,0 „ . 

Von der Bahnlänge kommen: 

auf 10 000 Einwohner 4 ). 12,811 ,, , 

,, 100 qkm Fläche. 0,8853 ,, . 


Die am 10. Juli 1908 eröffnete 19,5 km lange Thamshavnbahn (Privat¬ 
bahn mit 1 m Spurweite) wird elektrisch betrieben. 


2. Anlagekapital. 


Das verwendete Anlagekapital betrug 
am Schluß der Berichtszeit: 
für die Staatsbahnen (2 422,1 km): 

überhaupt.Kr. 

auf 1 km. ,, 


1907/1908 


1908/1909 2 ) 


199 499 573 
91 564 


234 867 812 
96 974 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 1290 ff. für das Jahr 1907/1908. 

*) Die Zahlen für 1908/1909 erstrecken sich auf den Zeitraum vom 1. April 
1908 bis 30. Juni 1909, also auf 15 Monate. 

*) Vgl. Norges Officielle Statistik V. 107. De offentlige Jernbaner, Beretning 
om de Norske Jernbaners Drift 1. April 1908 — 30. Juni 1909. Afgit til den 
kgl. Norske Regjerings Departement for de offentlige Arbeider fra Styrelsen 
for Statsbanerne. Kristiania 1910. 

4 ) Einwohnerzahl = 2 221 477 (1. Januar 1901), Flächeninhalt = 321 477 
Quadratküometer, nach den letzten Feststellungen (Übersicht über Norwegens 
zivile, geistliche und judizielle Einteilung vom 16. Juni 1902 und Volkszählung 
am 3. Dezember 1900). 
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Die Eiseubahneu in Norwegen im Jahre 1906/1909. 


für die Privatbahnen: 

a) für die Hauptbahn (67,8 km): 

überhaupt.Kr. 

auf 1 km. ,, 

b) für die übrigen Privatbahnen (ein¬ 

schließlich der schmalspurigen) 
(356,0 km): 

überhaupt.Kr. 

für 1 km. ,, 

zusammen Staats- und Privat¬ 
bahnen (2 845,9 km): . . 

überhaupt. „ 

auf 1 km. „ 


Für Erweiterungs- usw. Anlagen sind bis 
zum Ende der Berichtszeit im ganzen 
aufgewendet.Kr. 

Das Kilometer Bahnlänge kostete: 
für die vollspurigen Bahnen (1,435 m) ,, 

„ „ schmalspurigen „ (1,067 „ ) „ 

. )> » >i »» (1,00 ,, ) ,, 


1907/1908 l ) 

1908/1909*) 

17 970 220 

18 147 926 

265 047 

267 669 

; 

11 573 300 

13 539 346 

34 393 

i 

38 032 

229 043 093 

j 266 555 084 

88 670 

93 663 

30 589 408 

32 458 466 

i 110 568 

115 637 

68 538 

69 295 

— 

89 309 

26 856 

, 26 879 


3. Betriebsmittel und deren Leistungen. 

An Betriebsmitteln waren am Schluß der Berichtszeit auf dem Gesamt¬ 
netz vorhanden: 


Lokomotiven 3 ). 

.... 333 

Stück, 

Personenwagen 4 ). 

.... 720 


Güterwagen 4 ) . 

. . . . 7 685 

M 

Postwagen. 

.... 80 

>» 

Personenwagenplätze .... 

. ... 32 872 

)> 


auf 1 km. 11,5 „ 

Ladefähigkeit der Güterwagen .... 69 268 t, 


auf 1 km. 24,2 t. 


1 ) Etwaige Abweichungen gegen die Angaben des Vorjahrs beruhen auf 
neueren Mitteilungen. 

z ) Vgl. Anmerkung 2 auf Seite 1253. 

3 ) Davon 153 Stück 4-gekuppelte, 161 Stück 6-gekuppelte und 19 Stück 
8-gekuppelte. 

4 ) Mit Bremswagen. 
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Die Beschaffungskosten der Betriebsmittel betrugen bis zum Ende 
der Berichtszeit 36 522 382 Kr., wovon 30 729 078 Kr. auf die Staats¬ 
bahnen kommen. 

Die eigenen und fremden Betriebsmittel haben auf den Staats¬ 
bahnen und der Hauptbahn während der Berichtszeit geleistet: 


an Lokomotivkilometern: 

überhaupt . 13 473 194 

für 1 km. 4 401 

darunter Zugkilometer (vor Zügen) 1 ). 10 717 270 

für 1 km. 3 501 

an Wagenachskilometern: 

überhaupt. 283 865 240 

für 1 km. 92 736 

darunter von Personenwagen. 87 873 590 

„ „ Post- und Bremswagen. 43 487 334 

„ „ Güterwagen. 152 504 316 

Die durchschnittliche Achsenzahl der Züge betrug: 

an Personenwagenaohsen. 8,2 

„ Post- und Bremswagenachsen. 4,1 

„ Güterwagenachsen.14,2 

überhaupt.26,5 

Durchschnittsertrag für 1 Zugkm. 2,40 Kr. 

Kosten.„1 „ . 1,78 „ . 

4. Verkehr. 


Über den Personen- und Güterverkehr auf den nor¬ 
wegischen Staatsbahnen und der Hauptbahn enthält die amtliche Statistik 
folgende Angaben: 

a) Personenverkehr: 


♦ 

i. 

II. 

in. 

zusammen 

Klasse 

Anzahl der Beisenden. 

9332 

1 

477126 

14 204656 

14 691 114 

in Prozenten. 

0,06 

1 3,25 

96,«# 

— 

Personenkilometer. 

1632 165 

i 39 881 001 

332583 839 

374096505 

in Prozenten. 

0,44 

10,66 

; 88,90 

— 

Jeder Reisende hat durchschnitt¬ 


i 

1 


lich zurückgelegt .... km 

175,0 

83,« 

i 23,4 

26,4 

Durchschnittliche Besetzung der 





Personenwagenpl&tze . . % 

| 11,1 

; 14,o 

30,o 

26,« 


1 ) Ohne Arbeitszüge. 


Digitizeü by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 






















1256 


Die Eisenbahnen in Norwegen im Jahre 1908/1909. 


Auf Zeitkarten haben 

im Jahre 1907/1908 1 894 640 Reisende 18 686 380 Personenkm und 

„ „ 1908/1909 !) 3 005 950 „ 34 195 230 

zurückgelegt. 

b) Güterverkehr: 


Es wurden befördert 1 

! 

| Tonnen 

Tonnen- 
| kilometer 

l 

Mittlere Trans¬ 
portlänge 
km 

Eil- und Frachtgut. 

i 5 088 725 

j 330822478 

58, a 

frachtfreies Gut. 

143 844 

! 8956022 

62,3 

lebende Tiere und Fahrzeuge . . 

35 698 

3 808 812 

106,J 

Gepäck- und Poststücke . . . . j 

— 

| 16 340 409 

58,6 

zusammen . . . | 

5868 267 

j 359927 721 

— 


Durchschnittliche Fahrt einer Gütertonne. 58,3 km, 

,, Belastung einer Güterwagenachse . . 2,251, 

,, Ausnutzung der Tragfähigkeit. . . . 43,9 %. 


5. Finanzielle Ergebnisse. 

Die Einnahme der Staatsbahnen und der Hauptbahn betrug: 


a) im Personenverkehr: 

für Personenbeförderung a ) . 10 372 750 Kr., 

,, Gepäck- und Postbeförderung. 1003 511 „ 


zusammen .... 11 376 261 Kr. 


Es kommen von der Personcngeldeinnahme: 


1 

; 

i 

Kronen 

für 1 ! 

Person | Personenkm j 

% 



Öre ; 


auf I. Klasse. 

152 578 

1635 

9»* 

l,i 

- ,L - .| 

1 759 767 

369 

■M 

17.« 

* in. „ . 1 

8219616 

58 

2,6 

81,1 

überhaupt . 

— 

71 

^ 1 

— 


1 ) Vgl. Anmerkung 2 auf Seite 1253. 

3 ) Hierin 82 449 Kronen für Extrazüge und Militärtransporto. 
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Die Eisenbahnen in Norwegen im Jahre 1908/1909. 


Von der beförderten Gesamtgüter-J : Tonnen 


menge kommen: 

t . ’ ' ■" 

' 

auf Bau- und Brennholz. 

993 535 

17,45 

,, Holzmasse. 

, 494 993 

8,69 

„ Erze aller Art., 

j 2 471 696 

43,42 

„ Kohlen und Koks. 

384 808 

6,76 

,, Getreide und Mehl. 

155 037 

2,73 


Die wesentlichsten Betriebsergebnisse des norwegischen Ge¬ 
samteisenbahnnetzes (mit Schmalspurbahnen) für die Zeit vom 
1. April 1908 bis 30. Juni 1909 sind nachstehend zusammengestellt: 


Mittlere Betriebslänge. 3 505 km. 

Verwendetes Anlagekapital: 

überhaupt. 266 555 084 Kr., 

für 1 km Bahnlängc. 93 663 ,, . 

Geleistete Zugkilometer: 

überhaupt. 11 406 932 

für 1 km. 3 254 

Beförderte Reisende. 15 383 331. 

Geleistete Personenkilometer: 

überhaupt. 386 084 829 km, 

für 1 km. 110 153 „ . 

Mittlere Fahrt einer Person. 25,1,, . 

Beförderte Güter (Eil- und Frachtgut) .... 6 081 187 t. 

Geleistete Gütertonnenkilometer: 

überhaupt. 338 618 176 tkm, 

für 1 km. 96 610 ,, . 

Mittlere Fahrt einer Gütertonne. 54,0 km. 

Gesamteinnahme: 

überhaupt. 26 787 483 Kr., 

für 1 km.. 7 643 ,, 

und zwar: 

im Personenverkehr. 3 361 ,, , 

,, Güterverkehr. 4141 ,,. 

Durchschnittsertrag: 

für 1 Personenkilometer. 2,8 Öre, 

„ 1 Gütertonnenkilometer. 4,1 „ . 
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Gesamtausgabe: 
überhaupt 
für 1 km 


Verhältnis von 


A usgabe 

Einnahme 


Überschuß: 

überhaupt. 

für 1 km. 

in Prozenten des Anlagekapitals 


19 945 833 Kr., 
5 691 „ . 

74,5%. 

6 841 650 Kr., 

1 952 „ , 

2,08%. 


Die Anzahl der Beamten bei den norwegischen Eisenbahnen betrug 


am Schluß der Berichtszeit: 


1907/1908 

1908/19091) 

bei den Staatsbahnen. 


4 374 

4 455 

„ ,, Privatbahnen. 

■ • 

1 076 

1 132 

überhaupt . 

■ • 

5 450 

5 587 


Auf den norwegischen Eisenbahnen sind verunglückt: 



1907/1908 

1908/1909») 

getötet 

verletzt 

getötet 

verletzt 

Reisende. 

1 


1 

6 

Beamte und Arbeiter. 

4 

18 

4 

33 

Fremde Personen. 

6 

8 

7 

8 

zusammen . . 

11 

2G 

1 

12 

47 


Hiernach kommen auf eine Million Zugkilometer: 

im Jahre 1907/1908 . . . 1,28 Tote und 3,02 Verletzte und 

„ „ 1908/1909 *). . . 1,05 „ „ 4,12 


*) Vgl. Anmerkung 2 auf Seite 1253. 
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über den Ban nener Eisenbahnen im Königreich Sachsen ist den 
Ständen eine weitere Regierungsvorlage*) zugegangen, in der der Bau 
folgender Linien empfohlen und die Bewilligung der Mittel hierfür beantragt 
wird: 

1. Bau einer vollspurigen Nebenbahn von Theuma über Groß- 
und Kleinfriesen nach Plauen-Chrieschwitz. 

Es hat sich das Bedürfnis herausgestellt, den südöstlich von Plauen 
gelegenen Landesteil durch eine Eisenbahn aufzuschließen, durch die diese 
Gegend eine bequemere Verbindung mit der Stadt Plauen selbst erhielte, 
und einen kürzeren Weg zwischen den Verkehrsgebieten des west¬ 
lichen und östlichen Vogtlandes und dem westlichen oberen Erzgebirge zu 
schaffen, namentlich im Hinblick auf die geschäftlichen Beziehungen, die 
sich zwischen der Stadt Plauen und den Orten an der Falkenstein-Lengen- 
felder Eisenbahn sowie deren Hinterland herausgebildet haben. Der 
Personenverkehr auf der Bahn würde sich bei der Bedeutung der Stadt 
Plauen als Mittelpunkt für die dortigen geschäftlichen Beziehungen in 
kurzer Zeit günstig entwickeln. Die Möglichkeit einer Verbindung mit 
dem oberen Bahnhof Plauen bleibt jederzeit offen. 

Die Linie würde bei einer Länge von 10,4 km und einer stärksten 
Neigung von 1 : 40 Baukosten von 2 080 200 J/L ohne die von den Inter¬ 
essenten zu tragenden Kosten des Grunderwerbs und der Erweiterung des 
Bahnhofs Lottengrün verursachen. 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr können mit jährlich 73 000 
die aus dem Güterverkehr mit 46 000 M angenommen werden. Aus sonstigen 
Quellen würden jährlich 7 000 M Einnahmen zu erwarten sein. Da die 
Betriebskosten rund 90 000 JUL im Jahr betragen würden, bliebe ein Über¬ 
schuß von rund 36 000 JC, der einer Verzinsung von 1,7 % entspräche. Bei 
Berücksichtigung einerseits der Einnahmeausfälle bestehender Linien, 


Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 738 ff. 
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andererseits der Ersparnisse an Betriebskosten dieser Linien würde sich das 
Anlagekapital nur mit 0,14 % verzinsen. 

Indessen wird von einer Hebung des Personenverkehrs eine allmähliche 
Verbesserung der Verzinsung erhofft. 

2. Bau einer schmalspurigen Gäterbahn für Roll wagen verkehr von 
Klingenthal nach Untersachsenberg. 

Die Bahn soll den Interessen der etwa 6000 Einwohner zählenden 
Gemeinden Untersachsenberg, Georgenthal mit Steindöbra und Aschberg, 
Obersachsenberg und Mühlleithen, in denen eine nicht unbedeutende Musik - 
instrumentenfabrikation betrieben wird, durch eine Eisenbahnverbindung 
für den Güterverkehr nach dem Bahnhof Klingenthal dienen. Eine Schmal¬ 
spurbahn für Rollwagen würde sich nicht nur wesentlich billiger als die 
billigste Vollspurbahn stellen, sondern auch den Vorteil bieten, daß fast 
alle in dem Tal liegenden Fabriken unmittelbar durch Zweiggleise ange¬ 
schlossen werden könnten. Das Anlagekapital der etwa 4 km langen Bahn 
würde bei Übernahme der Grunderwerbskosten durch die Gemeinden 
700 000 M betragen. Die Einnahmen werden auf etwa 26 000 JC, die Be¬ 
triebskosten auf rund 14 000 JC, die Verzinsung somit auf 1,74 % berechnet. 

3. Bau einer vollspurigen Nebenbahn vom Bahnhof Zeulenroda 
nach der Stadt Zeulenroda. 

Für die im Fürstentum Reuß ä. L. gelegene, rund 10 000 Ein¬ 
wohner zählende Stadt Zeulenroda, in der eine lebhafte und vielseitige 
Industrie (Stickerei- und Strumpfwarenfabrikation, Woll- und Perlen¬ 
weberei, Maschinen-, Lampen- und Kartonagenfabrikation) betrieben wird, 
und für einige benachbarte Ortschaften soll durch die Bahn der Nachteil be¬ 
seitigt werden, daß der Bahnhof Zeulenroda an der Mehltheuer-Weidaer 
Linie 3,2 km vom Marktplatz der Stadt entfernt und 51 m, bei Berück¬ 
sichtigung des verlorenen Gefälles sogar 66 m tiefer als letzterer liegt. 

Die reußische Regierung würde die Kosten der Beschaffung des Grund 
und Bodens übernehmen, die erforderlichen Verbindungsstraßen von dem 
städtischen Straßennetz nach dem oberen Bahnhof hersteilen sowie einen 
einmaligen baren Baukostenbeitrag von 255 000 JC leisten. Die Vor¬ 
lage führt hierbei aus: „Daß im vorliegenden Falle die Bahn außerhalb 
Sachsens zu liegen kommen wird, kann ein Hindernis für den Bau derselben 
nicht bilden, weil sich die sächsische Regierung, da sie die sonstigen Eisen¬ 
bahnen in dem Fürstentum Reuß ä. L. in der Hauptsache besitzt und be¬ 
treibt, die fernere Ausgestaltung d§r Eisenbahnen daselbst im allgemeinen 
nach ähnlichen Grundsätzen angelegen lassen sein muß, wie innerhalb des 
eigenen Landes, nur mit der Einschränkung, daß bei außersächsischen 
Bahnanlagen noch mehr als bei Bahnen innerhalb Sachsens auf die Er- 
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zielung einer angemessenen Rente Bedacht genommen werden maß, da die 
mit Hebung des Verkehrs meist eintretende Erhöhung der Steuerkraft der 
betreffenden Gegend dem Nachbarland und nicht dem Staate Sachsen 
zugute geht.“ Der von Sachsen zu übernehmende Betrag würde sich auf 
588 000 M stellen. 

Im Personenverkehr wird eine Einnahme von etwa 16 500 JH unter 
der Annahme erwartet, daß etwa */s der jetzt dort ankommenden und ab¬ 
gehenden Personen die Bahn benutzen. Im Güterverkehr würde bei Er¬ 
hebung einer Zuführungsgebühr von 5 JUL für 101 Wagenladungsgut mit einer 
Einnahme von über 33 000 JH, aus sonstigen Quellen mit einer solchen 
von 1 200 .4 zu rechnen sein. Bei 37 000 M Betriebsausgaben würde sich 
eine Verzinsung von 2,4 % ergeben. Die mit Sicherheit von der Anlage 
der Stichbahn zu erwartende Verkehrssteigerung ist hierbei nicht be¬ 
rücksichtigt. 

4. Fortsetzung der elektrischen Straßenbahn Dresden—Mickten— 
Kötzschenbroda nach Zitzschewig. 

Die Verlängerungsstrecke soll weniger dem Verkehr mit Dresden als 
dem Zwischenverkehr unter den Außenortschaften dienen, wobei in Betracht 
kommt, daß die zu durchschneidende Elbtalfläche für fortschreitende Be¬ 
bauung, namentlich auch für die Entwicklung industrieller Anlagen ge¬ 
eignet ist. Die Länge beträgt 2,3 km, die größte Neigung 1 : 35, die Spur¬ 
weite wie bei der Stammstrecke 1 m. Die Verlängerung soll nur eingleisig 
gebaut werden. Die Kosten sind mit 285 000 M veranschlagt. Die voraus¬ 
sichtliche Verzinsung berechnet die Vorlage nicht. 


Untersuchungen über den Bau einer Eisenbahn nach der Hudson* 
bay in Canada. In Canada wird der Bau einer Eisenbahn von dem cana- 
dischen Nordwesten nach der Hudsonbay geplant, die dieser eine unmittel¬ 
bare Bahnverbindung in das Innere des Landes schaffen soll. Über das Er¬ 
gebnis der Vermessungen und Untersuchungen der Strecke hat die Regie¬ 
rung (Department of Railways and Canals) einen amtlichen Bericht *) 
veröffentlicht, dem folgendes zu entnehmen ist. 

Es ist vorgesehen, daß die Eisenbahn von einem The Pas genannten 
Punkt, der in der Provinz Manitoba etwa unter dem 54. Grade nördlicher 
Breite und dem 101. Grade westlicher Länge liegt, seinen Ausgang nimmt. 
In The Pas würde sie Anschluß haben an die nördliche Zweigstrecke der 

i ) Report of the Hudson's Bay Railway surveys. Ottawa 1909. Parlaments- 
druoksache Nr. 20 d von 1910. 
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canadischen Nordbahn. Weitere Verbindungen würde sie zu suchen haben 
durch den Bau von Verlängerungslinien in südwestlicher Richtung bis 
Saskatoon und in südlicher Richtung nach Yorkton. Dadurch würde sie 
an die wichtigsten Handelszentren der Provinzen Saskatchewan, Alberta 
und Manitoba angeschlossen werden. Ferner würde der Nelson- und Chur¬ 
chillfluß mit ihren Nebenarmen als Zubringer von Nutzen sein. 

Die Bahn würde von The Pas in ziemlich gerader Linie nach Nord¬ 
osten laufen; ihren Endpunkt würde einer der beiden Häfen an der Hudson- 
bay Churchill oder Nelson bilden. Es scheint, als würde dem südlicheren 
Nelson der Vorzug zu geben sein, weil die Strecke dorthin 67 Meilen kürzer 
sein würde als die andere, und weil man annimmt, daß an dieser Linie eine 
Besiedlung möglich ist, so daß auch lokaler Verkehr sich entwickeln könnte. 
Die Gesamtlänge The Pas—Nelson würde 410 Meilen betragen. Schwierig¬ 
keiten bei dem Bau würden sich kaum ergeben, da die Strecke durch fast 
völlig ebenes Gelände führt und fast überall Sand, Kies und Steinschotter 
an der Strecke zu finden ist. 

Bisher nahm der Hauptbeförderungsartikel, das canadische Getreide 
aus dem Westen, seinen Weg über Winnipeg, wo im Herbst von allen Rich¬ 
tungen die Zufuhren zusammentrafen und in jährlich zunehmendem Um¬ 
fang Stauungen herbeiführten. Durch die neue Bahn würden diese Stau¬ 
ungen vermieden werden, und der Beförderungsweg würde unter Vermei¬ 
dung der Vereinigten Staaten vollständig innerhalb Canadas verlaufen. 
Man nimmt an, daß die neue Bahn der Linie über Winnipeg und die großen 
Seen etwa alles das abnehmen wird, was aus den Provinzen Alberta und 
Saskatchewan zur Ausfuhr kommt, während die Strecke über Winnipeg 
auch weiterhin den natürlichen Abfuhrweg für die Erzeugnisse der Provinz 
Manitoba bilden würde. Bei der Fruchtbarkeit der Provinzen Alberta und 
Saskatchewan und bei stetig zunehmender Besiedlung dieses Gebiets 
hofft man auf genügende Inanspruchnahme der Bahn, zumal da man über 
den neuen Weg glaubt billiger transportieren zu können als über den 
alten. 

Bei einem täglichen Verkehr von 16 Zügen zu je 4000 Tons Ladung 
gleich 64 000 Tons würden in 30 Tagen 1 920 000 Tons oder 64 Millionen 
Bushel Weizen befördert werden können, während der canadische Gesamt¬ 
export an Getreide im letzten Jahr etwa 55 Millionen Bushel betrug. Es 
wird angenommen, daß das Klima während zweier Monate des Jahrs der 
Bahn den vollen Betrieb und während dreier weiterer Monate einen ein¬ 
geschränkten Betrieb gestatten wird. Da das Personal der Eisenbahn auf 
dieser Strecke nur einen Teil des Jahrs hindurch beschäftigt sein würde, 
so dürfte ein Zusammenschluß mit einer anderen großen Eisenbahtigesell- 
schaft unerläßlich sein. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. gl 
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Die Kosten des Baues nach dem Hafen von Churchill werden 
auf rund 19 Millionen, nach dem von Nelson auf 16 Millionen Dollars 
veranschlagt. 

Ihre nächste Aufgabe erblickt die Regierung in weiteren Unter¬ 
suchungen über die Schwierigkeiten, die in Gestalt ungünstiger Schiffahrts¬ 
verhältnisse in der Hudsonbay sich dem neuen Plan entgegenstellen. 


Schantung-Eisenbahn im Jahr 1909 1 ). 

Die Betriebslänge betrug wie im Vorjahr 436,39 km. 

Es wurden 8 608 Züge mit 1 279 841 Zugkm gefahren, und zwar: 

730 Personenzüge.mit 287 620 Zugkm, 

6 Sonderpersonenzüge .... „ 1 037 ,, 

5 538 gemischte Züge. ,, 647 042 „ 

1818 Bedarfsgüterzüge. „ 333 460 ,, 

516 Arbeite- und Materialzüge . ,, 10 682 „ 

Die Lokomotiven haben geleistet: 1 329 997 Nutzkm (darunter 50 156 
im Vorspanndienst), 12 407 Leerfahrtkm, 23 484 Stunden Verschiebe- und 
12 394 Stunden Bereitschaftsdienst. 

Die Wagen haben beladen 34 982 582, leer 10 855 374, zusammen 
45 837 956 Achskm zurückgelegt, und zwar: 

die Personenwagen. 10 333 868 Achskm, 

„ Gepäck- und Postwagen ... 3 124 048 „ , 

„ Güterwagen. 32 380 040 „ 

Die durchschnittliche Zugstärke betrug 35,81 Achsen gegen 36,35 im 
Vorjahr. 

Personen wurden im ganzen 641 279 oder auf 1 km Betriebslänge 
1 469 befördert, und zwar: 

bei einer durchschnittl 
Beförderungslänge von 

auf Fahrkarten 1. Klasse . 1 748 = 0,27% 218,74 km, 

„ „ 2. „ . 18 199 = 2,84,, 116,64 „ , 

3. „ . 617 219 — 96,25 „ 76,66 

,.- Militärfahrkarten: 

deutsches Militär . . 2 = 0,00,, 8,00 ,, , 

chinesisches Militär . 4 111 = 0,64,, 216,99 ,, . 

*) Vtfl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 1591. 
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Die Personenkilometer betrugen im ganzen 50 653 970, durchschnitt¬ 
lich für eine Person 78,99, für 1 km Betriebslänge 116 075 (gegen 138 989 
im Vorjahr). Der Rückgang der Personenbeförderung entfällt hauptsächlich 
auf den Lokalverkehr der größeren Orte. 


An Gütern wurden im ganzen 696 280 t oder auf 1 km Betriebs¬ 
länge 1595,64 t befördert. Die durchschnittliche Beförderungsstrecke 
einer Gütertonne betrug 216,74 km, die Zahl der Tonnenkilometer im 
ganzen 150 913 608, auf 1 km Betriebslänge 345 823 (gegen 208 123 im 
Vorjahr). 


Die hauptsächlichsten Gegenstände 
ladungen bildeten: 


Steinkohlen und Steinkohlenkoks . . t 

Bohnen ... 

Holz- und Holz waren.. 

Sammelgut.. 

Eisenbahn-Material.„ 

Zement.. 

Petroleum.. 

Kauliang.. 

Baumwolle, roh und verarbeitet ... „ 
Metalle, Metallwaren, Maschinen und 

Maschinenteile.. 

Papier.. 

Öl.. 

Stroh und Strohgeflecht.. 

Salz.. 

Getreide.. 

Zucker.. 

Obst und Nüsse.. 

Ton-und Töpferwaren.. 

Streichhölzer.. 

Datteln.. 

Gemüse, Feld- und Gartenfrüchte . . ,, 

Besen .„ 

Kalk, gebrannter.„ 

Käsch.. 


des Güterverkehrs in Wagen- 


1908 

1909 

258 978 

355 733 

37 745 

56 510 

17 793 i 

34 834 

30 835 

33 983 


28 851 

1 120 

27 680 

17 784 

20 450 

6 177 

16 170 

10 346 

13 197 

18 286 

9 413 

6 328 

8 560 

3 784 

l 7 820 

4 919 

7 799 

13 629 

7 422 

8 241 

i 6 838 

6 125 

6 683 

7 714 

6 678 

5 155 

6 497 

2 525 

3 886 

5 380 

3 629 

2 073 

2 482 

2 195 

2 039 

2 534 

1 958 

732 

1 757 
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Die Einnahmen betrugen: 


aus dem Personen- und Gepäckverkehr 



616 663 

mex. Doll. ( 18,07% der Gesamteinnahmen 


gegen 1908 626 426 

>> >> ( 1,56,,), 

aus 

dem Güterverkehr 



2 693 291 

» ( 78,94,,) „ 


gegen 1908 1 862 716 

„ „ (+ 44,59,,), 

im 

ganzen . . . 3 411 794 

11 11 


gegen 1908 2 614 079 

ii ii (+ 30,52,,), 

auf 

1 km Betriebslänge 



7 818 

ii ii 


gegen 1908 5 990 

„ „ (+ 30,52,,). 


Die Ausgaben haben betragen: 

auf 1 km Betriebslänge. 2 735 mex. Doll. 

gegen 1908 2 475 „ „ (+10,51%), 

im Verhältnis zu den Einnahmen 34,98%, gegen 1908 41,33%. 

Abzüglich der Beträge, welche dem Bahnanlagekonto und dem Er¬ 
neuerungsfonds zur Last fallen, betragen die Ausgaben auf 1 km Betriebs¬ 
länge 2 171 mex. Doll. 
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Rechtsprechung. 

Baupolizeiübertretungen bei Eisenbahnbauten. 

Erkenntnis des Königlichen Oberverwaltungsgerichts, I. Senats» vom 11. Februar 
1910, in Sachen betreffend den in der Strafsache wider 1. den Königlichen Eisen¬ 
bahn-Betriebsinspektor J., 2. den Königlichen Bahnmeister Pr. inT., 3. den Maurer 
P. in N., Beschuldigte, wegen Übertretung des § 367 Nr. 15 des Strafgesetzbuchs 
in Verbindung mit §§ 1, 59, 72 der Baupolizeiverordnung für das platte Land 
des Regierungsbezirks 0. vom 31. Dezember 1889, von der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu K. zugunsten des Beschuldigten Pr. erhobenen Konflikt. 

Der Bahnmeister kann weder als Bauleiter noch als Vertreter des Eisenbahnfiskus in dessen 
Eigenschaft als Bauherr für Baupolizeiübertretungen bei Eiseabahnbauten zur Verant¬ 
wortung gezogen werden. 

Gründe. 

Der Amtsvorsteher zu B. setzte durch Strafverfügung vom 23. Fe¬ 
bruar 1909 gegen: 

1. den Regierungs- und Baurat J. als Vorstand der Eisenbahn- 
Betriebsinspektion und Vertreter des Bauherrn; 

2. den Bahnmeister Pr. als Bauleiter; 

3. den Maurer P. als Bauausführenden 

eine Geldstrafe von je 30 M, im Nichtbeitreibungsfall je drei Tage Haft 
fest, weil sie im Auftrag der Königlichen Eisenbahnverwaltung im De¬ 
zember 1908 an der Bahnstrecke zwischen B. und T. eine Feuerungs¬ 
anlage, nämlich einen Backofen zu einem Beamtenwohnhaus, errichtet 
hatten, und zwar nur 25 m von dem angrenzenden Forst entfernt, 
ohne die vorgeschriebene baupolizeiliche Genehmigung vorher einzuholen 
(Übertretung des § 367 15 des Reichsstrafgesetzbuchs in Verbindung mit 
§§ 1, 59 und 72 der Baupolizei Verordnung für das platte Land des 

Regierungsbezirks 0. vom 31. Dezember 1889). Nachdem die Beschul¬ 
digten gegen diese Strafverfügung auf gerichtliche Entscheidung an¬ 
getragen und das Amtsgericht zu T. Termin zur Hauptverhandlung 
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an heran »nt hatte, erhol» die Königlich« Eisenbahndiroktion zu K. zu- 
gntusteu v».»n J. und Pr, durch Beschluß Vom ith. April 1908 den Konflikt, 
witttthl da» Amtsgericht das Strafverfahre« am 3, Mal 1909 einstweilen 
tüneteiU«, 

•Sdrtv Begründung de« Konfliktebeschiusses muehte die Kinenbahn- 
dtrekkiAü geltend: Es sei zwar zutreffend;. .«ta# die Oetthltpälgung w dte» 
Bau nieht rechtzeitig v'«r Beginn des Baues beantragt seil Da aber der 
Antrag avtl ßenehmiguMg nachträglich gestellt Wei, sei der Beweis erbracht, 
•iah die Beamten bestrebt geweson seien, di« gosetzlichca Vorschriften 
wpci^ülhm. fjöfe Polizei sei nich t ohne weiteres, /.ar Efistsetzung von Strafen 
befugt, sie h«b« vielmehr vorher erst die ihr an vertrauten Interessen durch 
das. Bimehmeii mit dw beteiligten Staatsbehörden «Vvme durch \fendHj]Ui.ng 
und Beschwerde zu wehten. Zum mindesten sei die Handlungsweise der 
Beamten «iöh£ cm »-terarlige, daß ihnen eine auv gerichtlichen Vcrfolgueu 
geeignete ürtterlftaBViTig ihrer Amtshandlungen tnr Last. fall«. 

Oie Angch)agB»n, denen dnr Kphfliktsbesclduß mit. den vurgcwiheiö 
(»Wien Eröffnungen migestelfl h unten i*.i k haben Erklärungen darüber rddd- 
abgegeben. 

Das Amtegericht '£» T. «'»moliiot den Konflikt für zulässig, aber 
nicht für begründet, indem «h in .seinem gulAchtlichcir Bericht . *gs- 
führt.: Oer von den Angeklagten begangnrRv sei difeKb. ’ilfe tni<ih 

trägitebi'* Beantragung der Bauerten btiiif ,nfeH jgfchdUt worden- Oft ..Amts- 
• ofetf-lier sei daher ?.rm! Erlaß der' Straf»-erfügnngeo bercehttgi ge.we«-n, 
auch Ohne meh vdflier mit &•• Verbi ndung:«& soteeö. 

Rpswelfelhstfi cfiai-akionsmre steh dm lföüdldt^s.vs eilte der Angeklagten 
ten;- «itr g.-teicMUehcn Verfolgung geeignete Unterlassung einer Amte- 
■ htmiUni». . - 

bef A>iterafa«i.iöaH\valt in. B, und das iBwrlMidesgcricht daselbst 
schließet! amh den Auchiliamgeh dm Amtegerichte an. 

Nftch Eingang der Akten beim ÖberioxrivwltnngHgttriChl. hat der .Mi¬ 
nister der pffteitlinhbh Ärbtet^P ttekläri, daß <w (hü Konflikt .bezüglich dw 
Angeklagten % nichtfite begründet halte und deshalb den Antrag auf Kin- 
»tellong des Bcchtevc-rfrehrcri® gegeti ihn suriteknelm« Ttemzufolgc ist auf 
Vemnlse:sii»g de« JiiMteuiinistcrs g«m;iß dein Am'rag dos AniteünwaJte 
T- iter Eih«Mlvyigsb^?lduß hcritgiteh des Ahgcklagiteö d. ; voni Amte- 
geweht Aitlgehoben omt tfebi ^hrateterffdirert gegen ihn Fortgang ge 
geben. wordAn,; '. •■ • •/•' •'. •• '/•_•' *,'• 

Ilihidfthtltelt deH (tnhOu'HüsterM Ite, halt der Mtnfeter dm 1 öffhiitlif hen Ar- 
»fen Konflikt für '• begründet, hufeu*. <■*• /.ur fteehiferüguoe -eine? 
Stmidj»unkt>; folgend)?« geltend unecht; VVenn aueb nach vlen J und 3 
Oer; Bäblihfteeiverordnung vorn,3t,' öftzefiilter i&äd heben dem ßäuberm 
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die mH.'der Leitung d*# Bamss betraut P<er&»n für die iSinltolmtg der Oah- 
erlnubnis ver&ntwörtlich sei, a» v-ermüge er doch der Ansicht nicht brnzu- 
treten, daß .Pr. Bauleiter gewesen sei. Wie bereits in dom Erkenntnis t!e;- 
CWiohtahofea vtra> 1L Mai I.SO^ —- 1. A.157, •— tlargeiegt. sei, gehöre 

die CniecbaJMog ihr Baba odt ftlfen ssug^hörigwi batdieben Anlagen getiiäÖ 
den inj brlöst «»gwögemm,^ geseftzlIjC'beQ, Bestatnau ngen zu den Obliegen- 
httitbn ddr Vd^tänder tf&ir 'Si^nlkibn-B^mebsinsjtelftbmen, Dtfese wich 
hiortuoih: %$)'' jNtr Bsuaitefiibnmgen yökä&tVvürtUehen Personen und nicht 
bloß als Vertreter doe EisienbAhbKiifeus als jBfttth.eiren, ..sondern ütich als die 
mgeotKefaen Bauleiter arüt*isehett. Neben 4bttt Bctrib.bsinbiwhtipn&\nirstttiid 

habe der Bahnnieuft??* keine« leit.enden Punktionen: er sei vielmehr an die 
BestimmnngoD der v^j^B8fijSait.«d;;;f .nspek tim» gebunden, von der er seine An¬ 
weisungen erhalte, und komme nur als ausfii hroo.de*' Organ in Betracht.. 

Gegen diu Zulässigkeit de« .Konflikte bestehen keine Bedenken, tlft 
dum Bahnmeister Pr., dessen Per>ou »tob der Zwöekätd.m* des Konflikt- 
IxrziigUeh des Baurats J. allein in Befi^hi kommt, zur» Vwwurf gemacht 
wird, eine Htm vermöge seiftet- dienstlichen Stellung obliegende Verpflichtung 
nicht erfttUt zu haMu, .Die geriebiiieihn Verfolgung int Wege des Stic»!- 
Tthfi&rene ist demnach Wogen ÜnfhrtiMCsiwig «iner Aftitshamlhjng vihg&r 
kniet, zu welcher Pr. nach Ansicht der Pol com ?- in ;dnmg v. rpf'iO-bf--r war, 
-^öt-gegöo der Aiisicht der gosricJitlic-hcH (fiithehten muil der Konflikt 
auch Jur begründet erachtet werde». t>u- Entscheidung der Krag'', üb in 
der gerichtlich verfolgten Handlung objektiv eine Übemdu-ed.iwig der Ami * 
ledugniseo oder die UöteriatOuog einer Amtshandlung.. .*>'». iohiv ■••, ■.•.?, wm-mi 
gt?aiäß § ’ 11 dos r;uth. 

Jl. Januar 1877 die Prüfung des Koalllktsriehters «-ich hu.»/, 

bängt daynn ab. ob die ..■Vutudtru.c richtig ist. daß e» -m den ,»h<-n.v.-.'.ii..\ t i' ■ >< 
Obliegenheiten den- Bahßmewtars gehörte, für dir Einte tiunf der tw.»p.di- 
zwilichen Ertaidirii« und die■ .BhobAchtang; der Vorschrift.»*«. der t-;; ä v>;<. - : 

•Verordnung Sorge zu tragen, flk» muß verneint v>erde«;' Die. j-kupoh ••.■ 
Verordnung für titw platt« i.«u?d dt« tb*ginruiig'.d.t'zkk'* kb vom -ft. Oe- 
gejnber 1889 (Amts)datt. Seite Kb bestimmt in -ihsc-m A .; •-M-lehor.ynn dein 
.Antrag auf Bauciriaabnifi: handelt, daß. die dem Antrag bhf.K«fhgonden 
Vorlagen von dem Bauherrn irnd. dw uüt der Lpthurijcbb« Bcbbt?' hi-’tÄltWh! 
Person za aaterschKübcu und dah beide tii r die - IR icbtigkoi t d«t V.-ui 
verantwortlich sind- Siöbköbi^ hiernach nicht nur 

auch den ..Bauleiter** als zur Eiöhoftwg 4 er Banmlaubilisi Verflichtst’ .Am 
so kann trotzdem der Tbihnimö.vfer Pr. Ei? Jim du voi liegenden Pall me- 
gckyramene fJtit«rD*wung gemocht werden, .y, Bauherr*' 
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war der Eisenbahnfiskus. Die Vertretung desselben konnte, wie in dem 
einen ähnlichen Fall behandelnden Urteil des Gerichtshofes vom 11. Mai 1909 
(Entscheidungen des Oberverwaltungsgerichts Band 54 Seite 454) unter 
Bezugnahme auf die einschlägigen Gesetze ausführlich dargelegt ist, auch 
in dem vorliegenden Fall nur durch den Vorstand der zuständigen Eisen¬ 
bahn-Betriebsinspektion erfolgen, welchem innerhalb seines Amtsbezirks 
die Unterhaltung der Bahn mit allen zugehörigen baulichen Anlagen und 
die Ausführung von Bauten an diesen Anlagen obliegt. Der Bahnmeister 
hingegen ist nach den in Betracht kommenden gesetzlichen Bestimmungen 
und ihrer Auslegung durch die Rechtsprechung als ein Beamter anzusehen, 
der mit rein lokalen Aufsichtsfunktionen betraut ist und dem im wesentlichen 
nur die Aufgabe zufällt, innerhalb des ihm zugeteilten Dienstbezirks die 
gute Unterhaltung der Bahnanlagen, die ordnungsmäßige Bewachung der¬ 
selben und die zuverlässige Ausübung des Signaldienstes zu beaufsichtigen 
(vergl. zivilrechtliche Entscheidungen des Reichsgerichts vom 15. Januar 1903 
und 29. Juni 1903 bei Eger, Eisenbahnrechtliche Entscheidungen, Band 20 
Seite 42 und 239; Eger, Handbuch des Preußischen Eisenbahnrechts, Band 2 
Seite 128). Kann Pr. wegen dieser untergeordneten Stellung des Bahn¬ 
meisters innerhalb der Organisation der Eisenbahnverwaltung jedenfalls 
nicht als Vertreter des Eisenbahnfiskus in seiner Eigenschaft als „Bauherr“ 
angesehen werden, so fragt es sich ferner, ob er als „Bauleiter“ zur Verant¬ 
wortung gezogen werden kann, welche Eigenschaft ihm die polizeiliche 
Strafverfügung beilegt. Auch diese Annahme erweist sich als unzutreffend. 
Als Leiter eines Baues ist derjenige anzusehen, nach dessen Anordnungen 
die Errichtung eines Baues als Ganzes geschieht, während derjenige, welcher 
nur einzelne für den Bau als Ganzes nebensächliche Arbeiten anordnet, 
nicht Leiter ist (vergl. Baltz, Preußisches Baupolizeirecht, 4. Aufl., Seite 26, 
Anm. 3). Nach dem Gesagten kann deshalb als Bauleiter im vorliegenden 
Fall auch nur der Vorstand der Eisenbahn-Botriebsinspektion in Betracht 
kommen, neben welchem der Bahnmeister keine leitenden Funktionen hat. 
Da der letztere als lediglich ausführendes Organ an die Anweisungen und 
Bestimmungen der ihm Vorgesetzten Betriebsinspektion gebunden ist, so 
hatte Pr. an sich weder die Pflicht noch auch das Recht, selbständig 
zu prüfen, ob der Vorstand der Betriebsinspektion zu T. bei der Aus¬ 
führung des fraglichen Baues den polizeilichen Vorschriften entsprochen 
habe. Er würde nur dann für die Erfüllung der durch die erwähnte Bau¬ 
polizeiverordnung begründeten Verpflichtungen verantwortlich gemacht 
werden können, wenn ihm eine besondere Ermächtigung und ein spezieller 
Auftrag zur Leitung des Baues seitens des Vorstandes der Betriebsinspektion 
erteilt und wenn die Polizeibehörde hiervon in Kenntnis gesetzt worden 
wäre. Dies ist Jedoch, w ie die Akten ergeben, nicht geschehen. Aus den 
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nämlichen (Gründen kann Pr. auch nicht dafür zur Verantwortung gezogen 
«erden, daß dwr in Kode stehende Backofen nur 2& Kfatt, wie es v orgeachmbon 
ist, fö m von dem benachbarten Forst entfernt errichtet hi. Auch in dieser 
Hinsicht dürfte er Sich darauf verlassen, daß d$r ihm vorletzte Vorstand 
der Betriebsinspckfäcn die Anordnungen bezüglich der Bauausführung im 
Einklang tust den jioÖJfedijcfcesi Vorschriften getroffen habe. 

Da hiernach aufseiten des Bahnmeisters Pr, eine Ünterlassnng einer 
dun obliegende« Amtshandlung nicht vorliegt. so war der Konflikt für be¬ 
gründet zu erklären und auf endgültige Kinstetlung dt» gerichtlichen Ver¬ 
fahrens zu erkennen. 


WtigübiUt. 

Erkenntnis des Königliche?* 0lj0rzere'ÄltMOgsgevithts, JV. Senate, vöjh April 
IfUO, in Sachen i. de: Stra&enbsogr.ßKcivenvaUüug zu Di.-W., & der Sind)- 
gerneittdp Df-W.-, Beklagten und IJwwlUHgskiägerfndcu, wider ilou EisetiMtmliökxii-, 
vortr«‘4er» durch die KhnigtbsW EtmuhaiueHtckMou zu B., Klüger «ml ßeruftmgs,- 

bekhurtei..- 

NicManvtßWüng tffts Begriffs .Bürgersteig“ auf He«, Trd einer einseitig bebaute», «litte»» 
einer Baheaniags fiiftremfßn Straüe, der nebelt der Bahmmiage '»erläuft. 

Uiüad«. 

Am:1b. Oktoberder Ahdsyotet^her zu W, an die KüJugiiilic 
Eifertbahndirektioii zu B. eine Verfiigutig, durch welche o? dd.iu Eiömb^bn- 
f«kus atifgab, dun Bürgetsicig vor dem eisesbahnfisfcaliseliibn thdämlb 
an der F. Straße gemäß der für (he Landgemeinde W heatehenden Ob¬ 
st‘f'.on:', du» Vorschriften der. ,Ort«}iclizt>ivozv>rdnung- vom i2. Marz 1*102 
orifsprcchend in cinür im eiuznlnen naher bcstimmierf Weis# htrzuriohlen 
Der Kläger erhob Bmsjwuch, der durch Bösehhiß vom 1<1. Kötoiitber lydd 
zuvünksjmiwrn « «rdc, und klagte dionnächsl, nachdem ihiwisetino die 
LandgeoovivKio \V. Si adtrechte »•» langt hal b', bei dom .Bi**irkhaü.sacliuß zu ?’. 
gegen dh:e1StrHßUÄl>anj>oh?«iveru/dfHng zu IH.AV; und 'die Stftdtgtwneinde 
Dt. 'W. mit dein Anträge, die AUgv'fodttune Verfügung vom lö; Oktober 1'lifK»' 
aut’zuiiohori, »»vontwdb dahin zu erkenn«*, daß die Mit beklagte zu 2 dm in 
Rode stehenden .Bürgersteig herzu-düften habe*. 

Der Bcr.irktiaussehuß erkannte am 21». Oktobei JÜOl: 

.. 

„Ilir die F. »Straße bet reffende. Verfügung und dur diese aufrecht - 
erbaltende Beschluß der Beklagten zu 1 vom 15. Oktober 190t> 
bezwv 13, NovoMtbor ) 906 mMiBn thün föägt'r gegenüber aufgehoben, 
und die BekhVgt« zu 2 Wird^ VöridlieUtet erklärt, di« dom KJSgei - 
augosonnoae wogehaiih'cdie Lyistuog ausiufüiiöäiä.. 
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Die Kosten werden, unter Festsetzung des Wertes des Streit¬ 
gegenstandes auf 2000 M, den Beklagten je zur Hälfte zur Last 
gelegt. Der die Beklagte zu 1 treffende Teil des Pauschquantums 
bleibt außer Ansatz.“ 

Der Vorderrichter ging bei der Begründung dieser Entscheidung 
davon aus, daß nicht jeder Fußweg auf oder an der Seite einer Straße 
Bürgersteig zu sein brauche. Das letztere treffe nur zu, wenn das angren¬ 
zende Grundstück mit einem Gebäude besetzt sei oder sich als Baugrund¬ 
stück (Baustelle) darstelle. Hier komme es, da Häuser längs der streitigen 
Strecke auf der nach dem Eisenbahngelände zu befindlichen Seite nicht 
vorhanden seien, nur darauf an, ob der fiskalische Grundbesitz an der 
F. Straße als ein Baugrundstück oder als eine Mehrheit von Baugrund¬ 
stücken anzusehen sei. Nach einer Entscheidung des Oberverwaltungs¬ 
gerichts vom 15. Oktober 1884 — abgedruckt im Archiv für Eisenbahn¬ 
wesen von 1885 Seite 86 — solle ein als Teil einer Straße an demBahnplanum 
entlang laufender Fußweg, der Teil einer Straße sei, nicht als Bürgersteig 
gelten können, wenn die Straße als ^iur einseitig zu bebauende und nach 
Herstellung der Eisenbahn angelegt worden sei. Das an die F. Straße 
angrenzende Gelände des Eisenbahnfiskus sei nicht als ein Baugrundstück 
zu betrachten. Seine Zweckbestimmung schließe es für absehbare Zeit 
von der Bebauung aus. Die Straße sei erst nach der Herstellung der Eisen¬ 
bahnlinie angelegt worden. Weiter spreche das Vorhandensein der auf dem 
fiskalischen Gelände befindlichen Privatzufuhrstraße gegen die Auffassung 
der beklagten Wegepolizeibehörde; sie sei kein Baugrundstück, sondern 
eine dem Eisenbahnunternehmen dienstbare Verkehrsanlage, die erst die 
Benutzung der Eisenbahn als Gütertransportmittel ermögliche. Die auf dem 
Gelände des Fiskus von Privatleuten errichteten Gebäulichkeiten seien von 
der F. Straße aus nicht erreichbar. Sie lägen auch so erheblich untet dem 
Niveau dieser Straße, daß sie nicht als an ihr errichtet im Sinne des § 15 
des Gesetzes vom 2. Juli 1875 gelten könnten. 

Hiernach entbehre der streitige Wegeteil der begriffsmäßigen Er¬ 
fordernisse eines Bürgersteiges im Rechtssinne. Dann aber falle seine 
Unterhaltung als diejenige eines Fußwegs nach märkischem Provinzial¬ 
recht der mitbeklagten Gemeinde zur Last. Die Notwendigkeit und Zweck¬ 
mäßigkeit der gestellten Forderung sei von dieser nicht bestritten worden. 
Damit rechtfertige sich ihre Verurteilung zu der dem Kläger angesonnenen 
Leistung. 

Auf die Berufung der Beklagten sind zum Zwecke der Beweisaufnahme 
darüber, ob auch der nach der Bahnseite zu gelegene Teil der F. Straße 
seinerzeit von der Gemeinde Dt.-W. zur Ortsstraße bestimmt worden ist, 
von dem Magistrat die Vorgänge: 
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1, betreffend Verhandlungen wegen Erwerbs von Stfaßenland in der 
K. fitralie, 

2. betreffend den Bahnhof H., 

betreffend Errichtung von Baulichkeiten auf dem «ixeiibulinfi.s- 
kaliflcheu Terrain Bahnhof H 

und weiter von der Königlichen Ei^enh&hiulifehhhai /-« KhfS ' i . ,' 

t. der l*lanfceteteHungsbcftcldvißdes BwiicHiräl« >;h.J> #Biiv25>, duoi. I«77 
ntid <lie auf «ein Zustandekommen bc?ü^ieitan Vorgänge dn«t?hließ- 
!ioh dot* frstgostoilteu Plans 
eiugel< »nbu-t. u < »rdc.n. 

Pöt die von dein Vorderrichter vertretene Auffassung, der streitige 
Weg sei kein Burgersteig hu Reehtsainn, spricht tiif■ Eigenart 

der tataachl{c,Ut!n VerlmltniBßo dw vorliegenden Kalles. Es sind weder 
WohnhäüMr n<»eh Sonstige OebütuU» an der t’isefthfthtiscüfcigen Böschung 
vorhanden., v<wi d**«ow <nw und zu denen tun ein Verkehr auf dein Weg« 
etatifindeu konnte. Das »ogr<*t«tfiii>io Gelnnde d<»$ Eisertbahnfiskuft liegt 
oustwitig öhj m tiefer «fe; da« Niveau der JStratio. ' -y'fMif': Äfthatiptung (ins 
Klägers, das Buhnplanom sei nicht fiir dün Altbau bÖHtimtüf, es müsse für 
Bahnzwoeke erhalten bleiben und werdo die*«» liostimmving in .abäFbt&rer 
55oi( nicht verlieren, ist durch den Inhalt der eingi ~ ■h. ncvi Akten nicht 
widerlegt worden. Insbesondere ergehen die«»' nichts über VorbftÄdtunjmo 
zwischen dem- Eisen bahafisku'K und der nül.lR'k tagten Gemeinde, die «firn 
Aufhöiimig and Bebauung dos zurzeit nieht. unmittelbar für BehinbÄr.wfioke 
der Bahn genutzt«! lishabsclmn Gelände« zuin t-kigcnstajui gehabt luitton. 

Die e4ng<dv»fd«rttaft- Akten hbU-ö aber auch ne hl cvgob«u». daß die Ge- 
mninde die Umwandlung -dör P. Straße in ihrer ganaen Breite in eine Urt»- 
strsUo geplftnt oder l/eteiilWocn tLabc. 

Die Bahnlinie W— R - ff. ist in den duhren 1873 bis 1879 Ireign- 
- f eilt worden Die F. Strafe w urde »«f Grundlage des PlanfeststellungK- 
l»enehlüsHos vom 29- Jiml hts öBentiieht't' Korumanikationsweg ange¬ 
legt. dessoo Terra in im Eigenf-wm de* l’i.-oiibuh nftekns stand.- Die mit- 
beklagte ötfmeittdo hat in Vdlge den nieht an daa Eisenbalingoläiide. 
grenzende« EÜngsibjil der 'ßtri/.biy bij* zur Mitte reguliert und ausgobaut. 
An der Reihe Wohn¬ 

gebäude omehtet worden, llof «bm VerfmodTüngo« »Ibbr den Ausbau des 
streitigen Weges!reifen* el* Bürgerste<g im dfthre 1890 lud der als Anlieger 
iu Ausjtruch geimtimmne Eisenbnhnfiskua du* Ausführung dieser Eeistuug 
mit Eifolg ruwoigort, weil die Strati von vornherein als einseitig zu be* 
bauende angelegt worden sei, Eine Registratur des Gemeindevorstehers 
aus demselben .fahre ergibt, daß jtueh die . fveiuoüuIevcrvvaltuQg damals 
diese Auffaiöuüg teilte und den «tnStigeu Weg nicht als einen Bürgersteig 
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im Rechtssinn ansah. Veränderungen der Sachlage, die zu einer anderen 
Beurteilung führen müßten, sind seither nicht eingetreten; ebenso liegen 
keine Beschlüsse über den Ausbau der eisenbahnseitigen Straßenhälfte vor. 

Der Vorderrichter hat hiernach mit Recht die Anordnung der Mit¬ 
beklagten zu 1 so weit aufgehoben, als der ELläger hierdurch als observanz¬ 
mäßig unterhaltungspflichtiger Anlieger eines Bürgersteigs im Rechts¬ 
sinn zu dessen Ausgestaltung gemäß der Polizei Verordnung vom 12. März 1902 
angehalten worden war. Er hat indessen — und insoweit ist die Berufung 
der Mitbeklagten zu 2 begründet — die letztere zu Unrecht für verpflichtet 
erklärt, die dem Kläger angesonnene wegebauliche Leistung auszuführen. 

Es handelt sich um einen Fall, in dem die Mitbeklagung des an Stelle 
des Klägers nach öffentlichem Recht pflichtigen Dritten gemäß § 56 Abs. 4 
des Zuständigkeitsgesetzes vom 1. August 1883 weder notwendig noch auch 
nur zulässig war. Die den Gegenstand des Streitverfahrens bildende An¬ 
ordnung hatte zur Voraussetzung die Eigenschaft des streitigen Straßen¬ 
streifens als eines Bürgersteigs im Rechtssinn; sie konnte und sollte die 
Vorschriften der Polizeiverordnung vom 12. März 1902 nur aus diesem 
Gesichtspunkt zur Anwendung bringen. Mit dem Fortfall der bezeichneten 
Voraussetzung fiel auch die rechtliche Grundlage der Auflage nicht nur dom 
Kläger, sondern auch der mit beklagten Gemeinde gegenüber fort. Des¬ 
halb mußten Anordnung und Beschluß in vollem Umfang aufgehoben 
werden. 


Gesetzgebung. 

Deutsches Reich. Bekanntmachungen des Reichskanzlers: 

Vom 15. Juni 1910, betr. die dem Internationalen Übereinkommen 
über den Eisenbahnfrachtverkehr beigefügte Liste. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 161. R.-G.-Bl. S. 900.) 

Vom 25. Juni 1910, betr. Änderung des Militärtarifs für Eisenbahnen 
und der Militär-Transport-Ordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 180. R.-G.-Bl. S. 011/012.) 


Bekanntmachung des Reiohs - Eisenbahn - Amts: 

Vom 7. Juni 1910, betr. Ergänzung und Änderung der Anlage C zur 
Eisenbahn -V erkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 160. R.-G.-Bl. S. 879.) 
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Preußen. Gesetz vom 15. Juni 1910 über Abänderung des Gesetzes 
vom 1. Juni 1882, betr. die Einsetzung von Bezirks-Eisenbahn¬ 
räten und eines Landes-Eisenbahnrats für die Staatseisenbahn¬ 
verwaltung (G.-S. S. 313 ff.) und des Gesetzes vom 15. Juni 1906, 
betr. Ergänzung des vorstehenden Gesetzes (G.-S. S. 321). 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 159. G.-S. S. 99.) 

Gesetz vom 25. Juni 1910 zur Abänderung der Vorschriften über 
die Wohnungsgeldzuschüsse und Mietsentschädigungen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 171. G.-S. S. 105.) 

Eisenbahnanleihegesetz vom 25. Juli 1910 1 ). 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 189. G.-S. S. 141.) 


Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten: 

Seit« 

Vom 24. Juni 1910, betr. Eisenbahn - Betriebs - Neben¬ 


inspektion Heilsberg.167 

Vom 30. Juni 1910, betr, Verzeichnis der anerkannten Fach¬ 
schulen .167 

Vom 30. Juni 1910, betr. Arbeiterpensionskasse.173 

Vom 23. Juli 1910, betr. bildliches Verzeichnis für Bahn¬ 
dienst- und Schmalspurbahnwagen.181 

Vom 29. Juli 1910, betr. Eisenbahn-Betriebs-Nebeninspektion 
Berent.193 


Bayern. Entwurf eines Gesetzes, betr. die Bildung eines Aus¬ 
gleichs- und Tilgungsfonds der Staatseisenbahnverwaltung. 

(Drucksache der Kammer der Abgeordneten. 35. Landtagsver¬ 
sammlung, II. Session 1909/10. Beilage 1028.) 

Artikel 1. 

Aus den Erträgnissen der Staatseisenbahnen wird bei der Staatsschulden - 
Verwaltung ein Ausgleichs- und Tügungsfonds gebüdet. 


*) Der Inhalt dieses Gesetzes ist in dem Aufsatz S. 856 dos vorigen Hefts 
des Archivs mitgeteilt. 
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Artikel 5. 

(1) Das Gesetz tritt mit dem Jahre 1912 in Kraft. 

(2) Ergibt sich nach den Rechnungen der Finanzperiode 1910/11 ein Rein¬ 
ertrag der Staatseisenbahnen von mehr als 6 Millionen Mark, so ist der Mehrbe¬ 
trag dem Ausgleichs- und Tilgungsfonds zuzuführen. Die Bestimmung in Art. 2 
Abs. 2 findet entsprechende Anwendung. 

Artikel 6. 

Die Staatsministerien der Finanzen und für Verkehrsangelegenheiten 
haben die zum Vollzüge dieses Gesetzes erforderlichen Anordnungen zu treffen. 

* 

Aus der Begründung ist folgendes zu entnehmen: 

Während des 19. Jahrhunderts hat sich in Bayern, ähnlich wie in Württem¬ 
berg, ein allmählicher Übergang von strengen zu weniger strengen, dann zu 
leichten Tilgungs Vorschriften vollzogen. Das System der Zwangstilgung 
wurde 1876 durch das der freien Tilgung ersetzt: eine Folge des Rückganges 
der Eisenbahnerträge und der allgemeinen Abkehr von der strengen Auffassung 
über die Notwendigkeit der Schuldentilgung, auch in der Finanz Wissenschaft. 
Seit 1880 wurde eine unmittelbare Tilgung der Eisenbahnschuld überhaupt 
nicht mehr vorgenommen, abgesehen von vertragsmäßigen Tilgungsverpflich¬ 
tungen besonderer Art. Eine Schuldentilgung fand mittelbar nur noch dadurch 
statt, daß Überschüsse des Staatshaushaltes in erheblichen Beträgen an Stelle 
bewilligter Eisenbahnanlehen verwendet wurden. So stand Ende 1908 einem 
Anlagekapital der bayerischen Staatsbahnen von 1823 Millionen eine Gesamt- 
eisenbahnschuld von 1567 Millionen gegenüber. Da jedoch bei anderen deutschen 
Staatsbahn Verwaltungen das Verhältnis von Schuld und Anlagekapital wesent¬ 
lich besser ist, so kam die Überzeugung von der Notwendigkeit der Wieder¬ 
aufnahme einer verstärkten Schuldentilgung auch in Bayern mehr und mehr 
zum Durchbruch. Bei der gewaltigen Steigerung der Ausgaben, die seit Ende 
der 1880 er Jahre zu beobachten ist, war es jedoch nicht möglich, neben den 
umfassenden, auf eine Verbilligung des Betriebes gerichteten, administrativen 
Maßnahmen der letzten Jahre auch noch die Wiederaufnahme der planmäßigen 
Schuldentilgung durchzuführen. Durch jene Maßnahmen mußte erst die Mög¬ 
lichkeit, eine neue Mehrausgabe in Gestalt der Schuldentilgung auf den Eisen¬ 
bahnetat zu übernehmen, geschaffen werden. Diese Grundlage ist nunmehr 
gegeben. Gleichwohl muß die Mehrausgabe derart auf eine längere Übergangs¬ 
zeit verteilt werden, daß die neue Last nur allmählich übernommen zu werden 
braucht. 

Würde das Maß der Tilgung nur davon abhängen, daß durch die 
Tilgung Entwertungen im Sinne des § 261 des Handelsgesetzbuchs ausgeglichen 
werden, so würde eine ganz geringe Tilgung (kaum 0,4 bis 0,6 %) ausreichen, 
da der Grund und Boden überhaupt keine Entwertung erfährt, der Oberbau, 
die Fahrzeuge und baulichen Anlagen bis zu einer gewissen Kostenhöhe durch 
Ersatz aus laufenden Betriebsmitteln nicht nur in ihrem Wertbestande erhalten, 
sondern vielfach sogar im Werte erhöht werden. Größere Tilgungssätze werden 
ent dadurch notwendig, daß einzelne Verwaltungen ausgiebiger tilgen. Da 
bei diesen das Verhältnis der Schuld zum Anlagekapital und dadurch die tech- 
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nisohe und wirtschaftliche Wettbewerbsfähigkeit sich gegenüber den anderen 
Verwaltungen verbessert, so zwingen sie ihre Nachbarn, in der Tilgung auch 
ihrerseits möglichst weit zu gehen. Wenn das Tilgungsmaß nach den für deutsche 
Staatsbahn Verwaltungen zurzeit geltenden Vorschriften zwischen 0,6 % der 
Schuld ohne Zurechnung der ersparten Zinsen und 1,9% der Schuld, wobei noch 
die ersparten Zinsen zur Tilgung zugeschlagen werden, beträgt, so wird die 
bayerische Staatseisenbahn auf eine Tilgung von wenigstens 1 % des Anlage¬ 
kapitals, d. i. etwa 1,8 % der Schuld, Bedacht zu nehmen haben. 

Das System der Tilgung soll unter Aufgabe der bisherigen als 
wertlos erwiesenen freien Tilgung aus der bedingten und der unbedingten Zwangs* 
tilgung gemischt werden. Dieses Ziel soll durch Zurücklegen eines Betrages, 
der von der Mehreinnahme gegenüber dem Vorjahr abhängt (bedingtes Tilgungs¬ 
system), sowie durch Zurücklegen der durch die Tilgung der Vorjahre ersparten 
Zinsen (unbedingtes Tilgungssystem) erreicht werden. 

Die Verschiedenheit zwischen den Erträgnissen guter und schlechter Jahre 
und die dadurch verursachten Störungen im allgemeinen Staatshaushalt machen 
nach dem Vorgänge Württembergs, Preußens und Hessens Maßnahmen zu 
einem Ausgleich notwendig. Die an sich mißliche gleichzeitige Durch¬ 
führung der Tilgung und des Ausgleichs wird durch das starke Interesse der 
Finanzverwaltung an dem Ausgleich gerechtfertigt. Die Folge der Verquickung 
ist, daß nach einem Sinken des Fonds unter den für ihn vorgesehenen Betrag 
von 20 Millionen Mark vor allein die Wiederauffüllung zu erfolgen und so lange 
die Schuldentilgung zurückzutreten hat. Dies erscheint unbedenklich, wenn 
der Fonds nur als äußerstes Hilfsmittel zur Befriedigung von Bedürfnissen, 
die sich aus den Schwankungen des Wirtschaftslebens ergeben, verwendet 
wird. Andererseits sollen, wenn der Fonds 20 Millionen übersteigt, seine Mittel 
zur verstärkten Schuldentilgung verwendet werden. 

Als Mittel, die in den Fonds fließen sollen, wurde nicht, wie in anderen 
Staaten, ein gewisser Prozentsatz der Schuld bestimmt, weil die mit der Starr¬ 
heit einer solchen unbedingten Zwangs tilgung verbundenen Nachteile vermieden 
werden sollten. Andererseits wollte man nicht einfach den Reinüberschuß in den 
FondB schütten, weil man im Interesse wirksamer Tilgung den Fonds von der 
Gestaltung der Ausgaben unabhängig machen wollte. Beide Mängel vermeidet 
die Bereitstellung eines nach einem gewissen Prozentsatz der Mehreinnahmen 
berechneten Teiles der Verkehrseinnahmen. 

Für das Verhältnis der Staatseisenbahnverwaltung 
zur Finanzverwaltung ist folgende Regelung in Aussicht genommen. 
Die Eisenbahnverwaltung stellt unter ihren Ausgaben zugunsten des allge¬ 
meinen Staatshaushalts regelmäßig eine Summe von 3 Millionen Mark ein. 
Die Finanzverwaltung verzichtet dagegen auf alle sonstigen Ablieferungen und 
überläßt diese dem Ausgleichs- und Tilgungsfonds ; sie führt ferner einen sich 
etwa ergebenden rechnungsmäßigen Überschuß des allgemeinen Staatshaus¬ 
halts bis zur Höhe der von der Staatseisenbahn geleisteten Ablieferung nach¬ 
träglich dem Ausgleichs- und Tilgungsfonds zu. Bisher waren im ganzen die 
Zuschüsse aus allgemeinen Staatsmitteln höher als die Ablieferung der Eisen- 
bahnverwaltung. 
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W|)'ttWKl)erg. Königliche Verordnung vom 28, Juli 1910, betr. den 
Beirat der Verkohrsanstalton. 

(Verbffehflicht itn Regienmgüblatt für das Königreich Württem¬ 
berg Nr. 24 vom i2. August Jl)5o,) 

fti ftii der amwäiiigt'ai Angäegenheiten, Vorkelusabteilüng, 

j$fj$ iW-wiu iIcj Ver kehrsanstalffca• b^uug^bän. der aus Vertretern der am 
Verkehr bfet^iligteu kreiBb zu bilden ist. 


Aufgabe de£ Beirats'ist.es 5 .iÄ m^kixgm VexkehTslirageui von ailg^nieicer 
Bedeutung gut^htJiehe Äußerungen. • sh d«ts Ministerium abzugeben. Er k&na 
Wunsche un d B^eJi^wjen, die »ftlejic J'rogeu betreten, zur Kennt im des 
Mimsferiuiä* bringen, Var Pust^teliuiig nhksr. neiwn Ei^erib^hnlaliri t dan& ist 
er An hören. 


Dbtauidrjßi|iig i^^jdede^Ö und ebenso vielen Ersatzmünneru, 
45^cb^ Mitglieder und Je ein Mimt %&qü& fön sie werden von U o s. ©mannt. 
Die weS|eH**K vjc^hdzwaazig* .Mitglieder und }£ ein Ersatzmann für sie werden 
rhujli fafl I0ä$fiw mongen, Äer §J 4 bis $ gewählt. 

Ernennung auf je ftoiä Kälcuader)&Lr*x 

4 v 

Da«' Wv>i>niLku{]»reium der &en trab teile für die Lund Wirtschaft wählt 
•uojH Mitglieder uhd ihre Er^;vferxttänn©r ■ v , ; 


Jede der aedrt Haujeläkummmi und jede'der vier Handwerkskammern 
des Lande« wählt ein Mitglied nur] dbwseti Ersatzmann. 


Die in einem Arb eiiß verhältriia «tobenden Vertreter der Versicherten im 
Am*ch.uß üer Versieher u timsanstait Württemberg wählen vier Mitglieder und 
ihre Ersatzmänner, Bei der Wahl dieser MHdieder und Ersatzmänner hat auf 
di* vier Kreise dos Loude* }e ein MitgRcd und dessen Ersatzmann zu entfallen. 

$ Ä 

Wuhlbai: sind in Württemberg an*&ftdge> zur Bekleidung dos Schöffen- 
amts fähig*?; die dae- dreißigste Lebens j&br zurückgolegt haben. Am- 

guöclU^en sind und Arbeiter der Verwaltung der Verkehrsamt alten.. 

AUrfanheijä^ntU* MRglieöfcr dud Ersatzhtiihiwjr feöruieu wieder gewählt worden 
Die nach $. ti m wählend«!* Mit^iietto ui^ft mjafeen dem Stande 

der Lohnarbeiter angeb$ita\ WhilRen jedöeh, woiui ate nach der Wahl aufbör&u 
in uinem .Arbuitsverhältiiia xn . «tvkdti, noch während dreier Monate ißt dorii 
Austritt s-aiui der lle^hültignng; die Mitglied sc hak unter der Voraosseuung 'bei, 
&i t in Würitemheig bleib er» und kein eh selbständigen Gew<^hef>r_‘rri*b 
Tx^iiUQOxi. 
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§ s: 

Bei den Wahlen entscheidet die einfache (relative) Stimmenmehrheit, 
bei Stimmengleichheit das Los. 

Die Wahlen sind für jede dreijährige Periode so zeitig vorzunehmen, daß 
ihr Ergebnis spätestens zwei Monate vor Schluß der laufenden Amtsperiode 
dem Ministerium der auswärtigen Angelegenheiten, Verkehrsabteilung, mit- 
geteilt werden kann. 


§ 9. 

An Stelle der von Uns ernannten Mitglieder und Ersatzmänner, die vor 
Ablauf der dreijährigen Amtsperiode ausscheiden, werden W i r erforderlichen¬ 
falls für den Rest der Amtsperiode andere Mitglieder oder Ersatzmänner er¬ 
nennen. 

Im Fall des Ausscheidens von gewählten Mitgliedern oder Ersatzmännern 
bleibt die Anordnung von Ergänzungswahlen dem Ministerium Vorbehalten. 


10 . 

Der Beirat wird durch das Ministerium nach Bedürfnis berufen. Die 
Tagesordnung für die Sitzungen wird vom Ministerium festgesetzt und spätestens 
acht Tage vorher bekannt gegeben. 

Den Vorsitz führt der Staatsminister oder ein von ihm mit seiner Vertretung 
beauftragter Beamter. 

Zu den Verhandlungen können vom Ministerium Beamte der Verkehrs¬ 
anstalten und Vertreter anderer Staatsbehörden sowie Sachverständige zuge- 
zogen werden. 

Die Beschlußfassung erfolgt mit Stimmenmehrheit der anwesenden Bei¬ 
ratsmitglieder. 

§ 11 . 

Der Beirat hat aus seinen Mitgliedern und deren Ersatzmännern einen 
ständigen Ausschuß zu wählen. 

Das Ministerium ernennt aus der Mitte des Ausschusses einen Vorsitzenden 
und seinen Stellvertreter. 

Aufgabe des ständigen Ausschusses ist die Erledigung dringender Ange¬ 
legenheiten und die Vorbereitung der Beiratssitzungen. Er ist in den im § 2 
bezeichneten Angelegenheiten befugt, Anträge der Beiratsmitglieder entgegen - 
zunehmen und mit seiner gutachtlichen Äußerung an den Beirat zu bringen: 
auch kann er die Berufung des Beirats beantragen. 

§ 12 . 

Der ständige Ausschuß besteht aus neun Mitgliedern und je einem Ersatz¬ 
mann für sie. Die Wahl ist in der ersten Sitzung jeden Jahres vorzunehmen 
und gilt bis zur ersten Sitzung des nächsten Jahrs, auch wenn inzwischen die 
in § 3 Abs. 3 bezeichnete Frist abgelaufen ist. Ausscheidende Mitglieder und Er¬ 
satzmänner können wieder gewählt werden. 

Drei Mitglieder und ihre Ersatzmänner müssen den Kreisen der Landwirt¬ 
schaft, zwei Mitglieder und ihre Ersatzmänner den Kreisen des Handels oder 
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der Industrie, je ein Mitglied und dessen Ersatzmann den Kreisen der Hand¬ 
werker und der Lohnarbeiter angehören. 

Bei der Wahl entscheidet die einfache (relative) Stimmenmehrheit, bei 
Stimmengleichheit das Los. 


§ 13. 

Der ständige Ausschuß verhandelt auf Berufung und untor Leitung seines 
Vorsitzenden. 

Die Berufung hat zu erfolgen, wenn das Ministerium eine Äußerung des 
Ausschusses an Stelle einer Äußerung des Beirats selbst für erforderlich hält. 

Die Beschlußfassung erfolgt mit Stimmenmehrheit der Anwesenden, 
einschließlich des Vorsitzenden. Bei Stimmengleichheit gibt die Stimme des 
Vorsitzenden den Ausschlag. 

In geeigneten Füllen kann das Ministerium den Ausschuß im Wege schrift¬ 
licher Umfrage hören. 

14. 

Die Tagesordnung für die Ausschußsitzungen ist dem Ministerium spätestens 
drei Tage vorher vorzulegen; das Ergebnis der Verhandlungen ist ihm mit¬ 
zuteilen. 

Das Ministerium kann zu den Ausschußsitzungen Kommissare abordnen. 
Mit seiner Genehmigung können auch sonstige Sachverständige an den Aus¬ 
schußsitz ungen ohne Stimmrecht teilnehmen. 

§ 15. 

Der Geschäftsgang für den Beirat und den ständigen Ausschuß wird, 
soweit hierüber nicht im vorstehenden Bestimmungen getroffen sind, durch eine 
vom Ministerium nach Anhörung des Beirats zu erlassende Geschäftsordnung 
geregelt. 

§ 16. 

Die Mitglieder des Beirats und des ständigen Ausschusses sowie ihre 
Ersatzmänner erhalten freie Fahrt auf den Staatseisenbahnen nach und von 
dem Ort der Sitzungen, zu denen sie berufen sind, und außerdem eine vom 
Ministerium festzusetzende Entschädigung für ihren Aufwand. 

§ 17. 

Gegenwärtige Verordnung tritt mit dem I. Januar 1911 an die Stelle 
der Königlichen Verordnung vom 20. März 1881, betreffend die Bildung eines 
Beirats der Verkehrsanstalten (Reg. Bl. S. 109). Die Wahlen für den neuen 
Beirat sind rechtzeitig einzuleiten. Die seitherigen Mitglieder des Beirats und 
ihre Ersatzmänner haben bis zum 31. Dezember 1910, die seitherigen Mitglieder 
des ständigen Ausschusses und ihre Ersatzmänner bis zur ersten »Sitzung des 
neuen Beirats ihr Amt weiter zu versehen. 

Unsere Ministerien der auswärtigen Angelegenheiten und des Innern 
sind mit der Vollziehung dieser Verordnung beauftragt. 
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I. Klasse. 10 000—15 000 Frcs. 

II. „ . 5 200—11 000 „ 

III. „ 4 000— 7 200 „ 

IV. .. 2 500— 5 500 „ 

V. „ 2 10Ü— 3 800 „ 

VI. „ 1 600— 3 100 „ 

VII. „ 1 400— 2 500 „ 

Die Besoldung von Beamten und Angestellten, welche noch nicht voll¬ 
jährig sind, oder welche nicht im ausschließlichen Dienst der Bundesbahnen 
stehen, sowie diejenige der weiblichen Angestellten kann unter dem oben fest¬ 
gesetzten Minimum gehalten werden. 

Beamten und Angestellten, welche ihren Amtssitz im Ausland zu nehmen 
haben, kann von der Generaldirektion eine angemessene Zulage zur Besoldung 
bewilligt werden, wenn die örtlichen Lebens Verhältnisse es erfordern. 

Art. 2. Der Bundesrat setzt das Minimum und das Maximum der Be¬ 
soldung für jede einzelne Beamtung und Anstellung im Rahmen der Ansätze 
dieses Gesetzes fest. 

Art. 3. Beim Eintritt eines Beamten oder Angestellten gilt die Minimal¬ 
besoldung als Regel. Immerhin sollen tüchtige Leistungen in bisheriger Stellung, 
besondere Vorbildung und Fähigkeiten, sowie die örtlichen Lebens Verhältnisse 
entsprechend berücksichtigt werden. 

Beim Übertritt eines Beamten oder Angestellten aus einer unteren Klasse 
in eine höhere oder aus einer unteren Dienstklasse in eine andere ist bei der 
Festsetzung der Besoldung das Gesamtdienstalter zu berücksichtigen. Auf 
alle Fälle soll mindestens die bis zu diesem Zeitpunkte bezogene Besoldung 
verabfolgt werden. 

Die Generaldirektion der Bundesbahnen ist ermächtigt, mit Zustimmung 
des Bundesrates außerordentliche Verhältnisse durch Gewährung besonderer 
Zulagen zu berücksichtigen. 

Einem Beamten oder Angestellten, der das 25. Dienstjahr zurückgelegt 
liat und seine letzte Stelle in gleicher Dienstklasse seit mindestens 5 Jahren 
Lekleidet, ist das Maximum der für diese Stelle vorgesehenen Besoldung zu ver¬ 
abfolgen. 

Art. 4. Bis das für eine Beamtung oder Anstellung gemäß Art. 2 dieses 
Gesetzes festgesetzte Maximum erreicht ist, steigt die Besoldung mit Ablauf 
jeder dreijährigen Periode bei den Klassen I und II um 500 Frcs., bei den 
Klassen III, IV und V um 400 Frcs. und bei den Klassen VI und VII um 350 Frcs. 

Bei ungenügenden Leistungen oder tadelhafter Aufführung kann die 
Besoldungserhöhung ganz oder teilweise eingestellt werden. 

Die Gesamtbeeoldung eines Beamten oder Angestellten, welcher in ver¬ 
schiedenen Zweigen der Bundesbahnverwaltung arbeitet, darf das vom Bundes¬ 
rat für die betreffende Beamtung festgesetzte Besoldungsmaximum nicht 
überschreiten. 

Art. 5. Dienstwohnungen werden auf den Besoldungen nach Maßgabe 
der ortsüblichen Mietwerte in billiger Weise in Anrechnung gebracht. 

Wo Dienstkleidungen für Beamte und Angestellte vorgeschrieben sind, 
hat die Verwaltung der Bundesbahnen dieselben unentgeltlich zu liefern oder 
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eine entsprechende Barentschädigung zu leisten. Bas Nähere hierüber setzt 
der Verwaltungsrat der Bundesbahnen in einem Regiemente fest. 

Art. 6. In den Besoldungsansätzen des Art. 1 sind dio Nebenbezüge 
nicht inbegriffen. Die Hohe derselben und die Grundsätze, nach welchen ein 
Teil der Nebenbezüge in eine feste Gehaltszulage umgewandelt werden soll, 
werden durch ein vom Verwaltungsrate der Bundesbahnen zu erlassendes 
Reglement bestimmt. 

Art. 7. Die Besoldungen der Beamten und Angestellten werden monat¬ 
lich ausbezahlt; von denselben werden ebenfalls monatlich die Beiträge ab¬ 
gezogen, welche an die Pensions- und Hilfskasse zu leisten sind, der sämtliche 
Beamte und Angestellte laut Art. 46 des Bundesgesetzes vom 15. Oktober 1897 
beizutreten haben. 

Art. 8. Beamte und Angestellte, deren Funktionen während einer Amts- 
periode infolge von Änderungen in der Organisation der Verwaltung der Bundes¬ 
bahnen durch Bundesgesetze, Bundesbeschlüsse oder Bundesratsbeschlüsse 
aufgehoben oder zum Nachteile der Inhaber verändert werden, haben Anspruch 
auf Entschädigung; treten solche Veränderungen jedoch erst mit Ablauf der 
Amtsperiode ein, so fällt jeder Anspruch auf Entschädigung dahin; die statu¬ 
tarischen Ansprüche an die Pensions- und Hilfskassen bleiben Vorbehalten. 

Art. 9. Die Beamten und Angestellten der Bundesbahnen dürfen ohne 
besondere Ermächtigung weder eine andere Stelle annehmen, noch einen Neben¬ 
beruf ausüben. 

Art. 10. Die Höhe der Löhne der im Taglohn angestellten Arbeiter 
der Bundesbahnen wird von der Generaldirektion und von den Kreisdirektionen 
je für die von ihnen angestellten Arbeiter ira Rahmen eines vom Verwaltungs- 
rate der Bundesbahnen zu erlassenden Reglement63 bestimmt. 

Dieses Reglement wird auch die Grundsätze für Aufbesserung der Löhne 
nach Maßgabe der Dauer des Dienstverhältnisses feststellen. 

Die Bundesbahn Verwaltung wird darauf Bedacht nehmen, sukzessive 
ständige Arbeiter der hierzu geeigneten Dienstkategorien zu Angestellten zu 
ernennen. 

Diejenigen ständigen Arbeiter, die Alters halber nicht mehr zu Ange¬ 
stellten ernannt werden können, sind bei entsprechenden Leistungen mit Bezug 
auf die Löhnung den Angestellten der nämlichen Kategorien gleichzustellen. 

II. Klasseneinteilung. 

Art. 11. Die Beamten und Angestellten der Bundesbahnen werden 
folgendermaßen klassifiziert: 

Es folgt eine Gruppierung der verschiedenen Beamtenkategorien nach 
den in Art. 1 aufgestellten 7 Klassen. 

Schluß- und Übergangsbestimmungen. 

Art. 12. Werden durch Abänderung der VollziehungsVerordnung zum 
Bundesgesetz, betreffend die Erwerbung und den Betrieb von Eisenbahnen 
für Rechnung des Bundes und die Organisation der Verwaltung der schweize¬ 
rischen Bundesbahnen, neue Beamtungen geschaffen, so ist gleichzeitig ihre 
Einreihung in die Bevsoldungsklassen und in die Gehaltsordnung (Art. 2) nach 
Maßgabe der Bestimmungen dieses Gesetzes festzustellen. 
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A r t. 13. Bei Erledigung von Stellen durch Todes- oder Krankheits¬ 
fälle kann ein Nachgenuß der Besoldung eintreten. 

Für Personen, die gegenüber der Pensions- und Hilfskasse nicht pensions¬ 
berechtigt sind, kann ein solcher Nachgenuß der Besoldung, je nach den Um¬ 
standen des einzelnen Falles, bis auf die Dauer eines Jahres gewährt werden. 

Für Personen, die gegenüber der Pensions- und Hilfskasse pensions¬ 
berechtigt sind, kann der Besoldungsnachgenuß nur in Todesfällen und nur 
für einen Monat bewilligt werden. 

Die Anwendung der Bestimmungen von Absatz 2 steht der General¬ 
direktion, die Anwendung der Bestimmungen von Absatz 3 derjenigen Di¬ 
rektion zu, welcher der verstorbene Beamte oder Angestellte unmittelbar unter¬ 
stellt war. 

Die zuständige Direktion bestimmt auch, welche Personen zum Bezüge 
des Besoldungsnachgenusses berechtigt sind. 

Jede Beschlagnahme oder Pfändung des Besoldungsnachgenusses seitens 
allfälliger Gläubiger ist ausgeschlossen. 

Art. 14. Die Art. 1 und 11 dieses Gesetzes treten auf den 1. April 1912, 
Art. 3, Absatz 4, mit Rückwirkung auf 1. Januar 1910 in Kraft. Der Zeit¬ 
punkt des Inkrafttretens der übrigen Bestimmungen des Gesetzes wird vom 
Bundesrat festgesetzt. 

A r t. 15 enthält besondere Bestimmungen für die bei der Verstaatlichung 
der Gotthardbahn am 1. Mai 1909 von dieser zu den schweizerischen Bundes¬ 
bahnen übergetretenen Angestellten. 

Art. 10. Für den Fall, daß bei der Revision des Bundesgesetzes vom 
15. Oktober 1897, betreffend die Erwerbung und den Betrieb von Eisenbahnen 
für Rechnung des Bundes, in bezug auf die Gewährung freier Fahrt gegenüber 
den im Eisenbahndienst stehenden Personen irgendwelche Einschränkungen 
eiutreten, so kann hieraus kein Entschädigungsanspruch abgeleitet werden, 

Art. 17 trifft Bestimmung über die Bekanntmachung usw\ des Gesetzes. 


Verordnung vom 14. Juli 1910, betr. den Unterhalt des Roll¬ 
materials der schweizerischen Hauptbahnen. 

(Veröffentlicht in der eidgenössischen Gesetzsammlung Nr. 16 vom 
27. Juli 1910 S. 860 ff.) 

Artikel 1. 

Allgemeine Bestimmungen, 

1. Das Betriebsmaterial der schweizerischen Hauptbahnen soll fort¬ 
während in einem solchen Zustand erhalten werden, daß die Fahrten auch 
mit Jer größten zugelassenen Geschwindigkeit ohne Gefahr stattfinden können. 

2. Neue oder umgebaute Lokomotiven und Wagen dürfen erst in Betrieb 
gesetzt werden, nachdem dies von der Aufsichtsbehörde gestattet worden ist. 
Demgemäß ist von deren beabsichtigter Inbetriebsetzung der Aufsichtsbehörde 
rechtzeitig Kenntnis zu geben, damit sie die Untersuchung dieses Materials, 
eventuell in Verbindung mit Probefahrten, nach Gutfinden anordnen kann. 
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3. Bollen an einem Fahrzeuge einer schweizerischen Bahnverwaltung 
wesentliche Änderungen oder Umbauten vorgenommen werden, so ist dazu, 
nötigenfalls unter Beilage von Zeichnungen, das Einverständnis der Aufsichts¬ 
behörde einzuholen. 


Artikel 2. 

Unterhalt der Lokomotiven. 

1. Lokomotiven (auch elektrische) samt Tender und Triebwagen sind 
mindestens alle drei Jahre gründlich zu untersuchen. Diese Zeitabschnitte 
sind vom Tage der Inbetriebnahme nach beendeter Untersuchung (Revision) 
bis zum Tage der Außerdienststellung zum Zwecke der nächsten Revision zu 
rechnen. Wo besondere Verhältnisse vorliegen, kann die Aufsichtsbehörde 
diese Frist verlängern. 

2. Die Revision muß sich auf alle Teile erstrecken. Dabei sind die Kessel¬ 
verkleidung, die Lager und Federn zu entfernen und die Radsätze herauszu¬ 
nehmen. 

3. Die Bahn Verwaltungen haben außerdem zwischen zwei solchen Re¬ 
visionen an den Lokomotiven und Triebwagen alle diejenigen Untersuchungen 
und Reparaturen auszuführen, welche zur Erhaltung eines guten und betriebs- 
sicheren Zustandes der Fahrzeuge notwendig werden. 

4. Bei jedem Anlässe, welcher die Notwendigkeit einer gründlichen Unter¬ 
suchung und Reparatur erkennen oder vermuten läßt, wie nach Entgleisungen 
und Zusammenstößen, sind die betroffenen Teile zur Untersuchung zu demon¬ 
tieren. Gestaltet sich eine derartige Untersuchung zur eigentlichen Revision, 
entsprechend dem ersten Absätze dieses Artikels, so beginnt damit eine neue 
Revisionsperiode. 

5. Das Datum der letzten vorgenommenen Revision, bei neuen Loko¬ 
motiven und Triebwagen dasjenige der Inbetriebsetzung, soll beidseitig außen 
am Führerstand deutlich angeschrieben sein. 

6. Nach Ablauf jedes Jahres haben alle Bahn verwalt ungen der Aufsichts¬ 
behörde über die ausgeführten Revisionen ein Verzeichnis der Revisionsdaten 
nach vorgeschriebenem Formular einzureichen. 

Artikel 3. 

Innere Revision der Dampfkessel. 

1. Spätestens acht Jahre nach Inbetriebsetzung des Kessels ist eine innere 
Revision, nach Wegnahme aller Siederöhren und gründlicher Reinigung des 
Kesselinnern, vorzunehmen. 

2. Nach spätestens je sechs Jahren ist die innere Revision zu wieder¬ 
holen, ebenso in jedem Falle, wenn sämtliche Siederöhren entfernt worden sind. 

3. Als Ausgangspunkt für eine neue Revisionsperiode gilt das Datum 
der letzten nach Art. ö dokumentierten inneren Kesselrevision. 

4. Gebrauchte, aus dem Ausland bezogene Lokomotivkessel sind vor Ver¬ 
wendung einer äußeren und inneren Revision zu unterziehen. 

Artikel 4. 

Druckprobe der Dampfkessel. 

1. Eine Kesseldruckprobe ist vorzunehmen: 
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a) bei neuen Kesseln vor deren Inbetriebsetzung, in der Regel beim 
Erbauer des Kessels; 

b) nach jeder wichtigen Umänderung und Reparatur (gänzlichem oder 
teilweisem Ersatz der Feuerbüchse, eines oder mehrerer Schüsse des 
Langkessels, Anbringen eines größeren Flicks usw.) sowie nach er¬ 
heblichen Unfällen, überhaupt in allen Fällen, in welchen eine wesent¬ 
liche Beschädigung des Kessels vermutet werden muß; 

c) anläßlich derjenigen nach Art. 2, Ziffer 1, vorzunehmenden äußeren 
Kesselrevision, welche ungefähr in die Mitte zwischen zwei innero 
Kesselrevisionen fällt; 

d) nach jeder inneren Kesselrevision. 

2. Für im Ausland erstellte neue Kessel kann die Aufsichtsbehörde die 
Bescheinigung der durch eine amtlich ermächtigte Person dort vorgenommeneu 
Druckprobe als genügend anerkennen oder einen ihrer Beamten zur Probe 
abordnen. 

3. Gebrauchte, aus dem Ausland bezogene Lokomotivkessel sind vor der 
Verwendung einer Druckprobe zu unterwerfen. 

4. Der von der Verkleidung entblößte Kessel ist bei den Proben durch 
Wasserdruck zu prüfen. Der Probedruck muß in den Fällen von Ziffer la, lb 
und ld den höchsten zugelassenen Dampfdruck um 5 Atmosphären, im Falle 
von Ziffer lc um 2 Atmosphären übersteigen. 

5. Die Pressung soll nicht länger anhalten, als erforderlich ist, um alle 
Teile des Kessels genau zu untersuchen. 

6. Der Druck ist mit einem Kontrollmanometer, der von Zeit zu Zeit 
auf seine Richtigkeit untersucht werden muß, zu messen. 

7. Zeigen sich erhebliche Mängel (bleibende Formänderungen, starkes 
Binnen usw.), so sollen diese Mängel beseitigt werden, worauf eine neue Probe 
anzuordnen ist. 

8. Der bei der Untersuchung als zulässig erkannte höchste Dampfüber¬ 
druck in Atmosphären (1 Atmosphäre = 1 kg/cm 1 ) ist auf dem Kessel, sowie 
auf dem Manometer deutlich zu markieren und am Führerstand anzuschreiben. 

Artikel 5. 

Dokumentierung der inneren Kesselrevisionen und Kesseldruckproben. 

\ 1. Über jede innere Revision und jede Druckprobe eines Lokomotiv- 
kessels ist nach einem von der Aufsichtsbehörde vorgeschriebenen Formular 
ein Protokoll zu fertigen. 

2. Alle vorschriftsmäßigen inneren Revisionen und Druckproben der 
Lokomotivkessel der Privatbahnen, sowie die Druckproben neuer Lokomotiv¬ 
kessel der Bundesbahnen werden in Gegenwart eines Delegierten der Auf¬ 
sichtsbehörde vorgenommen, der gemeinschaftlich mit dem Vertreter der Bahn 
das Protokoll unterzeichnet. Das letztere ist beiden Teilen in je einem Exemplar 
auszuhändigen. 

3. Bei den inneren Revisionen der Lokomotivkessel der Bundesbahnen 
und den nach der Indienstsetzung solcher Kessel periodisch vorzunehmenden 
Druckproben tritt an Stelle des Delegierten der Aufsichtsbehörde ein Delegierter 
der Generaldirektion der Bundesbahnen. Der Aufsichtsbehörde ist jewcilen 
eine Kopie des Protokolles einzusenden. 
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Artikel 6. 

Anzeige von inneren Kesselrevisionen und Kesseldruekproben. 

Wenn einer inneren Kesselrevision oder einer Kesseldruckprobe ein Dele¬ 
gierter der Aufsichtsbehörde beizuwohnen hat, so ist letzterer von der Bahn- 
verwaltung wenigstens vier Tage zum voraus anzuzeigen, wann und wo eine 
solche Untersuchung statt finden soll. 

Artikel 7. 

Kontrolle der Sicherheitsventile und Manometer. 

Die Sicherheitsventile und der Manometer eines jeden Lokomotivkessek 
sind durch Vergleichung mit einem Kontrollmanomcter alle drei Monate auf 
ihre Richtigkeit zu prüfen, worauf die Sicherheitsventile zu plombieren sind. 
Über die Revisionen der Sicherheitsventile und Manometer ist eine schriftliche 
Kontrolle zu führen. 

Artikel 8. 

Aufzeichnungen über die Lokomotiven. 

über jede Lokomotive resp. über jeden Kessel sind seitens der Bahn¬ 
verwaltung in den Lokomotivbüchern Aufschreibungen zu führen, die ent¬ 
halten sollen: 

a) den Namen des Erbauers, sowie das Datum der Inbetriebsetzung 
der Lokomotive, der Kessel und der Feuerbüchsen; 

b) die Nummer, unter welcher die bahnseitige Kontrolle geführt wird; 

c) die jährlich durchlaufenen Kilometer; 

d) die Resultate der am Kessel vorgenommenen Proben und Revisionen; 

e) die an der Lokomotive und deren Kessel vorgenommenen wichtigeren 
Reparaturen und Änderungen, wenn nötig mit erläuternden Skizzen; 

f) die Natur des Dienstes der Lokomotive; 

g) besondere Vorkommnisse, Unfälle usw. 

Artikel 9. 

Unterhalt der Wagen. 

1. Sämtliche Wagen sind von Zeit zu Zeit gründlich zu untersuchen. 
Die Untersuchung (Revision) muß sich auf alle Teile erstrecken. Dabei sind 
die Achslager und die Federn abzunehmen und die Radsätze herauszunehmen. 

2. Die Dampfheizungseinrichtungen sind anläßlich dieser Revisionen 
oder vor Beginn der jeweiligen Heizperiode mit 7 Atmosphären Überdruck 
zu erproben. 

3. Die Revision hat innert folgenden Terminen, von der Inbetriebsetzung 
oder von der letzten Revision an gerechnet, zu erfolgen: 

bei den im internationalen Verkehr eingestellten Personen- und Gepäck¬ 
wagen spätestens innert sechs Monaten, 
bei den übrigen Personen-, Gepäck-, Bahnpost- und den mit durchgehen¬ 
der Bremse versehenen Eilgutwagen spätestens nach einem Jahr, 
bei den übrigen Güterwagen spätestens nach drei Jahren. 

4. Die Frist von einem Jahr kann bis zur Dauer von drei Jahren über¬ 
schritten werden, solange ein Wagen nicht 30 000 km durchlaufen hat. 
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5. Außerdem sind die Wagen aller Gattungen bei jedem Anlaß zu revidieren, 
der die Notwendigkeit einer gründlichen Untersuchung und Reparatur erkennen 
oder vermuten läßt, wie bei unruhigem Gang, nach Entgleisungen und Zu¬ 
sammenstößen. Mit einer derartigen Revision beginnt eine neue Revisions* 
Periode. 

6. Das Datum der letzten Revision, beziehungsweise dasjenige der In¬ 
betriebsetzung soll beidgeitig an den Wagen deutlich angeschrieben sein. 

7. Der Aufsichtsbehörde ist von allen Bahn Verwaltungen nach Ablauf 
eines jeden Jahres auf vorgeschriebenem Formular ein Verzeichnis der Re¬ 
visionsdaten der Personen-, Gepäck- und Bahnpostwagen einzureichen. 

Artikel 10. 

Inkrafttreten der Verordnung. 

Die gegenwärtigen Vorschriften treten am 1. August 1910 in Kraft. Sie 
ersetzen die Bestimmungen der Verordnung vom 27. Oktober 1905. 


Frankreich. Gesetz vom 22. März 1910, betr. Gemeinnützigkeits¬ 
erklärung einer Bahn in Algier zwischen Relizane und Prevost- 
Paradol. 

(Veröffentlicht im Journal officiell de la Rdpublique fran^aise Nr. 82, 
vom 24. März 1910, 8. 2489.) 

Gesetz vom 30. März 1910, betr. Gemeinnützigkeitserklärung eines 
Lokalbahnnetzes mit 1 m Spurweite in den Departements Yonne 
und Aube. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la Röpublique fran^aise Nr. 92, 
vom 4. April 1910, 8. 2922.) 


Verordnung, betr. Gemeinnützigkeitserklärung der Arbeiten, 
die im Departement Hautes-Pyr6n6es in Hinsicht auf die Er¬ 
zeugung elektrischer Kraft für den Betrieb der Eisenbahnlinie 
von Toulouse nach Bayonne auszuführen sind. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la Röpublique fran^aise Nr. 165 
vom 19. Juni 1910 8. 5246.) 

A r t. 1. Für gemeinnützig werden die Arbeiten erklärt, die im Departe¬ 
ment Hautes-Pyrönöes auszuführen sind, in Hinsicht auf die Erzeugung elek¬ 
trischer Kraft für den Betrieb der Teilstrecke Tarbes—Pau der Eisenbahnlinie 
von Toulouse nach Bayonne, der Linen Lourdes—Pierrefitte, Pau—Oloron, 
Oloron—Bedous, Buzy—Laruns, die der Südbahngesellschaft konzessioniert 
sind, sowie der Zweigstrecke Hagetmau—Pau, die durch das Gesetz vom 

17. Juli 1908 vorläufig konzessioniert ist. 

Der A r t. 2 enthält Angaben über das Maß, in dem die Gießbäche von 
Pau und Cauterets für die elektrischen Anlagen in Anspruch genommen werden 
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gtvht dir. Balm in de k BeniU /ks Staat««. nb**r 
$ H. AmV 3a»* soll fceotmkdh' riAek-ew*m' UddJiter» 'Tjp* XniUbibe.bntru. 
ftiyfäfif n U*-i \vcr^*/»i. 

$ tk I %■ zwei Julirem nojl dei -Hau v*:üi$toit*% m>w. 

| \ i. Tkr 13 o?rir.h ).<i s.ud, V^bgM»* der aru ü. dn'ui' lSOL* he&t&tiglek .ttrj^Ä 
V‘m-» .Irv P.sti< i, - mm '-'nhiM b.Mimni :'U fiiflion. 

/iiAk.it&l <U*r 

&t ;^H5iei4T *n.v SÖÖ (Hlö ihrf. ;Aktkni- and 3 5*ld OOÜ 1*h(. Von dev Siaftic- 
;-' j^^ruhg ikifc IH v, H. giiiaid ierte# i ibfigkd imen. 
f Kf ? U;m di«/ SojiuWoü x}}* ü^w ’ IbiCäu-UevortrÄ^^ \Wn'teU 
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bahn, wteeheti Kaiftsfc, Station der sibirischen Eisenbahn, und der 
Stadt Rainsk durch die Stadt selbst, 

{Abgcdmekt im XTkasatel ' des AliaUloriuiua der Verkcln-sansta !!üu 
vom b). Jdj 10 X 0 Sfi, 2 &) 

Die fWirj, etwa V2 Werst ( -=■ I2,s km). lang, soll nach dem Typ für Zu- 
tuiirbHÜnon erbaut Den OberbÄu ' 

an* den Beständen de» attbrairöhbareu Material» knsteedrex. Die Baku soll 
in zwei fahren iertigge^^ilt geht sogleich in das Eigenlüm des Staats 

über und wird von der ^erwaltbng..dar öitmkehen Eisenbahn betrieben. Düs 
\ erau^g^bte liaitkftpatal, abzüglich des vom Staat .gellef^ten; Wird 'der- 

Stadt Jvainök, jodmdi ohn* Zitustm, zuniökgezaWt und swiir uns den Einnahmen 
des Hie,triebst die nach Abzug von Vi*. Kopeken für 1 Pud und 1 Werst zur 
Debfcnixg dbr B^ri^unVustcü, der. itädt zydaitm* ; AidaiiT von 25 Jahren 

hört die Ö£aateei*crd>ahn*Verw&iturjg auf, Vorstehende Z&hi ungen zu Msteu 

Der dann oiwa öö^h xkcht gedeckte Betrag fällt K '&$? Stadt 
Ktflnsk zur Lust. 



\>reiiii|?te- Staaten von Amerika, Oe^el* vom }ff : Juni.JOlu, 
betr. Errichtung tHrms BundcsTerkeJirsgerichte und Abunde?‘*img 
dos Bundf» 3 VOFkehröge«otze^ (An Act to regula U> cüwmvxvQ, sog. 
Interstate- 'Cammerce Act) vom L Februar 1887-L, 

* 

Brasilien. V o r s c h r i f t o n vom 10. Mär« 1910, hot reff tuul die Er¬ 
hebung einer' Fahrkartenstener. Bestätigt» durch Verordnung- des 
Präsidenten der Republik Nr, 7897 vom 10. Mär* DDO. 

(Veröffentlicht: Im Diario Official Nr. 68 vom vom 23. Mutz 1910, 
S. 2147.) 

Die wosentliclisteii Bestimmungen dieser Vorschriften» soweit sie für die 
Leser >1 bs Archivs von. Interesse sind, lauten in Übersetzung: 

Kapitell. 

Von dem Gegenstand der Steuer und Ihren Sätzen# 

.Ar t. L Die Steuer für Reisen auf dem Land-, Fluß- oder Seewege wird 
in der ganzen Republik erhoben wie folgt. Sie findet Anwendung; 

a) auf Fahrkarten für die Hemmung unterstützter oder nicht qAtendütstöT 
Bahnen, die der Bund* die Kinzelstaatoü oder private GörteÜschaiCcu 
und Unternehmer gebaut haben,' 

b) auf Fahrkarten für die Benutzung der Dampfer frifie unterstützter 

: : udvT nickt unterstützter Fluh- oder bef $ ngs-G eaelteeli ui ton 

• und -Üniernnhmfir, .. /'• ;■ ^ A : ,,.y\v/. •:>'•,'... ". 

*) Auf den Inhalt des Gesetzes wird araäführÜeU •nn&gg&ngon werdeu„ 
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Art. 2. Die Steuer beträgt bei den unter a im Art. 1 genannten Fahr¬ 
karten 10 v. H. des einfachen oder Hin- und Rückfahrtpreises, jedoch nicht, 
mehr als 2 Milreis für die einfache Fahrkarte. 

§ 1. Bei Serien- oder Abonnementskarten, seien es Monats-, Vierteljahrs¬ 
oder Jahreskarten, beträgt die Steuer 10 v. H. ihres Preises; ist aber die ein¬ 
fache Fahrkarte von der Steuer befreit, so genießt das entsprechende 
Abonnement dieselbe Befreiung. 

§ 2. Bei Kilometerheften beträgt die Steuer 10 v. II. ihres Gesamt- 
preises. 

Art. 3. Die Steuer beträgt bei den unter b im Art. 1 genannten Fahr¬ 
karten : 

a) nach den Häfen des Inlandes 3 v. H. des einfachen oder Hin- und 
Rückfahrtpreises bis zum Höchstbetrag von 2 Milreis für die Karte; 

b) nach dem Ausland 5 v. H. des Fahrkartenpreises. 

Wird der Preis einer Fahrkarte in Gold bezahlt, so wird er zum Kurs von 
15 d in Landeswährung umgerechnet. 

Kapital II. 

Von den Befreiungen. 

A r t. 4. Steuerfrei sind: 

a) die Fahrscheine oder Karten für Fahrten auf Eisenbahnstrecken der 
Bundeshauptstadt nebst Vororten sowie der Staatshauptstädte, und 
die für Straßenbahnen oder Stadtbahnen mit tierischem, Dampf¬ 
oder elektrischem Betrieb; 

b) die einfachen Fahrkarten bis zu 5 Milreis einschließlich bei Bahnen, 
die der Bund, Einzelstaaten, Stadtverwaltungen oder Privatgesell¬ 
schaften gebaut haben; 

c) die Fahrkarten für Dampffähren von geringerem Werte als 10 Milreis; 

d) die von Mitgliedern des diplomatischen Korps oder deren Familien 
nach dem Ausland gelösten Fahrkarten; 

e) die Fahrkarten der Unbemittelten, die in die Heimat zurückbefördert 
werden sollen; 

f) die Kindern unter zwei Jahren bewilligten unentgeltlichen Fahrkarten; 

g) die Fahrkarten und Preise hei ne, die für Rechnung des Bundes und der 
Einzelstaaten oder im Dienst der Gesellschaften und Unternehmer 
ausgestellt werden. 

A r t. 5. Als Mitglieder des diplomatischen Korps werden für die Frage 
der Steuerfreiheit auch die den Gesandtschaften oder Botschaften beigegebenen 
Zivil-, Militär- und Marinepersonen betrachtet. 

A r t. (>. Seeleute fremdländischer Kauffahrteischiffe, die infolge Schiff¬ 
bruchs oder Krankenhaiisbehandlung in brasilianischen Häfen zurückgeblieben 
sind, wenden den unter e) des Art. 4 behandelten Unbemittelten gleichgestellt. 

A r t. 7. Die Berufskonsuln werden nicht zu Mitgliedern des diplomatischen 
Korps gerechnet und genießen deshalb keine Steuerfreiheit. 

A r t. 8. Reisende erster Klasse, die eine direkte Fahrkarte von fremd¬ 
ländischem zu fremdländischem Hafen gelöst haben und ihre Reise in einem 
brasilianischen Hafen unterbrechen, sind bei Fortsetzung der Reise zur Steuer- 
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/.»Mnu* nicht verpflicht.«-i , ’fe ttcietvudeii, die von hier U>>- 

Koben und diu Kehn* in einem der iolwüdiiwheu .An himf bäten mneylm-<*J«e»i, 0 * 
-ei denn, die Steuer' \v/Lco fin ÄbfftbH^baion nn bi bvÄultif würden, 

K a f« 1 I. c 1 ] Jt I 

Von der Verwaltung der Steuer» 

KapitH IV, 

Von der Einziehung and Rncbim« der Steuer« 

A ri T». I«n i jniiebmijfr der i rbd^t dmcii <Ü$ Uw Im emvaii imyen 

und• äteUlffa.li.r^^eH«llseiiditKn, die die im mi Stauer- 

•'uni., in »Uni HtnnU>u an die zttsiAndigen Stminniwnabmv^.Hieu OtmiHilinw; 
haben. ,f '/ ', ’-. ’/'y."; ' ^ V' r **W • ’•: 

.V r 1. Ul .Die Abführung die*«*. ^.eperUniraj@f. e*d?i}gfcmit 
Äit» " ;V ' / & ,y >'j ;<VV'^ 

e) l«.d den Eisenbahnen über die. Zähl der ahigiirte-iifüÜii^hiigAn ^Pühj^ftrioli 
nud de^'dskmir. orjäieJtwn ErU«*, 

b) im dbö SehiHnJirbatimi übwr die Z*hi der verkäodHm Käfer- 
i-Mtwu den Numeri dt* Dampfer*. ilrnv des bei- 

*<m>!ön, -pm Fahrpreis und den fttenmiHÄ Auskunft an. geimu. babeä; 

tÄf^ii den -TubeUeii-’ XttjtnetiÄy^rzeiebnidlie der U&* 

gefugt K«in, atwh uiijsscm Ale toib H«feiikupitÄö ttpgtoubi^t *eiü. 

Ä r t. 17. Die VerWillder ß ^pdw^bahßOtt jf $b<m d ie im Jrl^teh 
Art. em&lmfctKJ AbUefWilt^en bin /u*n Ende de* dnr. Etmmhmo folgenden $h*nui& 
die Ymvalfrungon ci^tr : .fit*'a»oi.• • ’RaihikMt • 11 yiLij der Fm^tnrjter- 

nehmen $owi$ die voh uuiPrstüt?t«few oder wirbt UßferMiif.Ätliß vSehjffaiivf> ; ^eU «• 
hätten innerhalb der ^lit*«*.!** Werfct.?lge des der Eiunalmio folgern »km VtMtuVK 
vuT&fmnböjLcn. 

K a )» i t e 1 V. 

Von den Strafen. 

Kapitol XI 

Yon den Beschwerden. 

K apitel VW 

AUgoineliie Bestimmungen« 

A l t. 2 Vi. Diese Bestim mutigem fcrpttm arn l. April UHO in Kraft: 

Art. 21’. Alle entixe.KoiK.lebeoden- JU>Mimnin«tfWi -uni anfynhVbFn;. 


Oer Transvaal. Ei?on'h^hn t: i9lih 

< VerAifeQttbh* m Tue .;• Tyätf£V‘*iat ' b>. •rumroj« •♦•,:;■ »-m;. } 

iu*4iie.;iry v».m [ ; : Vt :\\. lbio, S. 411;.. 

Da» •; it- ,ra%t y/’•,.. ' • •; • '•• ' ' • 

I, deft'Bdti ’i&mit.Ti'hkw vint o<i»»r Alkmaar an doi Fawn>Tvoiurid ! — 

T.WiMroä-iVay bis ;<u mn&m F.utikr. ^af dm«-’.(Gebiet der Farm •G^a«k/»p- -T 
i«i Lyd>iii)>itruiu* IHnitikt id .der- E'ftiie ifor- *5?tadr FilifiiiiJ» Re*t, 
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2. den Bau einer Bahn von Standerton an der Linie Germiston—Volks- 
rust bis zu einem Punkt am Klipfluß; diese Linie soll später über diesen Punkt 
hinaus bis Vrede in der Orange-River-Kolonie fortgesetzt werden. 

Ferner billigt das Gesetz den zwischen der Regierung und der Messina 
(Transvaal) Development Company, Limited, abgeschlossenen Vertrag vom 
2. April 1910 über den Bau einer Bahn, die dem Messina-Kupferbergwerk im 
Zoutpansberg-Distrikt den Anschluß an das Eisenbahnnetz vermittelt; eine 
von der Messina-Gesellschaft zu gründende Eisenbahngesellschaft hat die Bahn 
zu bauen. Die Regierung übernimmt eine zweiprozentige Zinsgarantie. 


Japan. Gesetz vom 12. April 1909, betr. die Verpfändung von Straßen¬ 
bahnen. 

(Veröffentlicht im Japanischen Beiohsanzeoger vom 13. April 1909.) 

Das Gesetz vom 11. März 1905, betreffend die Verpfändung von Eisen¬ 
bahnen 1 ), wird auf die Straßenbahnen, die sich in Händen von Aktiengesell¬ 
schaften befinden, für anwendbar erklärt. Über die Verpfändung anderer 
Straßenbahnen soll eine besondere Kaiserliche Verordnung Bestimmung treffen, 
die aber bisher mangels Bedürfnisses nicht erlassen worden ist. 

x ) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1905, S. 1504. 


Digitized by 


Go igle 


Original fro-rn 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 


BUcherechau. 


Besprechungen. 

The Journal of Political Economy, edited by the Faculty of Political Economy 
of the University of Chicago. June 1910. H. G. M o u 11 o n 1 , 
The Manchester Ship, Canal. 

Zur Ergänzung der größeren Abhandlung von Dr. Bindewald, die im 
„Archiv für Eisenbahnwesen“ (Jahrgang 1902, S. 519 ff. und Jahrgang 1903, 
S. 249 ff.) veröffentlicht worden ist, sowie der Mitteilung statistischer Daten 
zu dem gleichen Gegenstand für das Jahr 1908 in diesem Archiv (Jahr¬ 
gang 1910 S. 193 f.) mag hier einiges aus dem bemerkenswerten Aufsatz 
mitgeteilt werden, der in der oben genannten amerikanischen Zeitschrift 
erschienen ist und den Stand der Frage des Seekanals von Manchester auf 
Grund der Erfahrungen, die bis in das laufende Jahr hinein gemacht worden 
sind, erörtert. 

Der Verfasser bedauert es, daß in den Vereinigten Staaten von dem 
Kanal zwar viel geschrieben worden sei im technischen und die Technik 
rühmenden Sinn, aber daß bisher noch niemals^eine sorgfältige Studie ver¬ 
sucht worden ist, um festzustellen, ob der Kanal im ökonomischen Sinn 
erfolgreich gewesen sei und ob er eine zuverlässige Grundlage bietet für die 
Ratsamkeit ähnlicher Unternehmungen in Amerika. Der Verfasser hat 
offenbar von der umfangreichen Studie Dr. Bindewalds (der unterdessen 
verstorben ist) nichts gewußt. Es ist auch nicht die Absicht im gegenwärtigen 
Augenblick, eine etwaige kritische Auseinandersetzung zwischen der älteren 
und größeren Arbeit einerseits, dem neuen viel kürzeren Aufsatz andererseits 
vorzunehmen. In der Sache scheint ohnehin kein Anlaß hierfür zu liegen. 
Vielmehr bietet der neue Aufsatz Gelegenheit, die wesentliche Überein¬ 
stimmung mit Bindewalds Folgerungen zu konstatieren. Dieses ist aber 
deshalb um so viel lehrreicher, weil eine Reihe von Jahren zwischen der 
älteren und der neueren Arbeit verflossen ist. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 83 
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Die übliche Ansicht der Amerikaner von dem Manchesterkanal ist, 
sagt Moulton, daß er einen uneingeschränkten Erfolg bedeutet, daß er 
ein schlagender Beweis für die vorteilhaften Ergebnisse der Seekanäle ist. 
Indessen eine sorgfältige Untersuchung an der Quelle hat, so fährt der 
Verfasser fort, den Verfasser zu dem Schluß geführt, daß der Manchester¬ 
kanal weit hinter den Erwartungen seiner Erbauer zurückgeblieben ist und 
daß, seiner glänzenden technischen Leistungen unbeschadet, seine ökono¬ 
mischen Vorteile von sehr fragwürdiger Bedeutung sind. Zunächst, hätte 
man vorher gewmßt, meint er, daß der Kanal gegen 17 Millionen Pfund kosten 
würde, so hätte man ihn gar nicht zu unternehmen gewagt. (31. Dezember 
1909 betrugen die Ausgaben auf Kapitalkonto 16 790 491 Pfund.; Statt 
der dem ursprünglichen Projekt zufolge erwarteten Dividende von 5% für 
das Aktienkapital von 8 Millionen Pfund ist jetzt nach 16 Jahren noch nicht 
einmal der Zins für das Darlehen der Stadt Manchester (im Betrag von 
5 Millionen Pfund) voll bezahlt worden. Am 31. Dezember 1909 blieb eine 
Summe von 6 990 Pfund unbezahlt. „Die Aktienbesitzer haben beinahe es 
aufgegeben, von einer Dividende auch nur zu träumen.“ 

In langsamer Zunahme ist der Verkehr auf dem Kanal im Jahr 1907 
auf das bisher erreichte Maximum von 5,21 Millionen Tonnen gestiegen, im 
Jahr 1908 auf 4,58 Millionen gefallen und 1909 noch etwas mehr gefallen 
(auf 4,56 Millionen). Es ist kennzeichnend, daß im letzten Halbjahrsbericht 
für die Aktienbesitzer (17. Februar 1910) angesichts dieser dürftigen Erfolge 
der so oft für das Unternehmen angerufene und besteuerte Lokalpatriotismus 
von Manchester als einziger Untergrund für größere Erfolge betont wird: 
„Wenn in die Geschäftskreise dieses Bezirks mehr Patriotismus hinein¬ 
geleitet werden könnte, dann würden wir bald eine große Ausdehnung des 
Verkehrs haben.“ Die Eisenbahn von Liverpool nach Manchester ist zu 
ihrer Zeit auch aus der Regung einer Art von Lokalpatriotismus hervor¬ 
gegangen. Als sie aber gebaut war, da erwies sich der Patriotismus als 
überflüssig, weil die neue Technik selber für sich sorgte. Der minder leistungs¬ 
fähigen oder kostbareren Technik ist mit keinerlei Patriotismus zu helfen. 
Die Geschäftsleute haben gleichwohl ein Stück in dieser Richtung geleistet; 
sie haben tief in ihre Tasche gegriffen, um den Kanal zu bauen für das Heil 
ihrer Stadt. Dem ferneren Appell an ihren Patriotismus bleiben sie taub, 
weil sie finden, es sei vorteilhafter für sie, des Kanals sich nicht zu bedienen. 

Im übrigen erwartete man, so äußerte sich der Bericht des Ausschusses 
von 1886, daß den Kanal entlang große industrielle Werke, Schiffswerften 
und dergl. entstehen würden. Wenn man jetzt den Kanal sieht, so ist von 
der Erfüllung solcher Hoffnungen nur wenig zu bemerken. Ähnlich steht 
es mit der beliebten Behauptung von den großen indirekten Vorteilen des 
Kanals für die Stadt Manchester, soweit die Zahl der Bevölkerung — wie 
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j^bührend—'du» beweis*?» kann, Manchester war 1891—lllöl nur dm 
7,5 ,. gewachsen.' 'dagegen' 'Holl 20%, Leeds Birmingham 9J%, 

Liverpool 8,7%. f>er nächste Üensna wird noch wehr beweiset); aber bei 
dem letzten War ,<fär jvartkl ilddi schon acht »fahre ißt Betrieb. ’ • ' . 

Auch die .wirklich erfolgteErmäßigung der EisenbahnirAcbtsätse als 
Eisige de? Konkurrenz des KAtutfo ffilr det^öOxöfiHftg die Statistik fehtt} 
hat deshalb«^sKt/v'iel;$&.• bedeuten, weil der ziemlich etaghietimtife Zustand 
der benachbarten Industrie a«f mäßige Erfolge dieser Vmvohlftitertjftg 
schließen läßt, die in keinem VerhSittife hp den nngeheuern Kosten des 
Kanals »toben. Was hätte man filzdie eUoirnie Summe derselben durch 
Ivsenbehrmrilagen leisten können! 

Und nun fragt Mo ul ton, welche Lehren man aus diesem Experiment 
für die Vereinigten Staaten entnehmen kann. Vielleicht "würde man hier 
wöhlfeil&i^ als es dort geschehen ist ? Er aber behauptet das Gegen¬ 

teil, Es sei zweifelhaft, ob irgendwo in den Vereinigten Staaten Bedingungen 
gefunden Herden können, die so günstig sind für billige« Bauen, wie sie in 
Mam-heMer .waren. Vorteilhaft- ist ferner für Manchester die kurze Ent¬ 
fernung von der See. In den Vereinigten Staaten gibt ps keine Industrie- 
stadt von gleichet Größe, die im Innern liegt, und nicht vi^e hundert .eng- 
lasche Meilen von der Küste abliegt. Dazu ist Manchester der Mittelpunkt 
«in«* industriell dicht besetzten Bezirks mit einein ungeheurenQuantum an 
Kohntcdfen und Manufakten, die den Import und Export baschäftigen 
Man pries diese Dä^i&iide als Bürgschaften fflr den Erfolg dwt Kanals, 
als du« Brrriekt dem Parlament vörgelegt wurde. Viiä dennoch dök Miß¬ 
erfolg» Daher ,*ind desto geringere Aussichten in Amerika, wd t&loh«' Vor- 
.'Mt*m*t55Uiigen fehlen. Die Anwälte tiefer Wasserwege für die Vereinigte“ 
Staat ert müssen noch den Erfahrungen von Manchest-C* eineo Glaube« 
Laben, der Borge vemrtet, So schließt MoUiton. 

Götiinaen, August 1810» 

fV. i\hn. 


Lederer, Paul, Die p n t ■ w c c ic 1 u ri g der südafrikanischen 
ITn iii n a u C V <*r kp h e ft p p li t i scher £t t n n d la g Mit 
graphischen Darstellungen und einer Karte von Südafrika. Leipstig 
1910. Dunefeer & Humblöt, Heft' 149 der staats- und stiamlwissen- 
achaftliohea Forscbnrtgen von Sch melier und Sering VlfL und 
**. ’ 

T>aä Kiii-b ist «in recht wörtvnÜ^r Beitrag zur Lehre von der Eisen- 
h&ii n 4sr. englischen BisunV^hhj^lH'ib in den englischen Kolonien. 

In» \lotler)hhd Ehglaad .|gf »dlein noch dvi' reine ItrivaUmbn politik die 
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herrschende. Heute noch. Aber wie lange, darüber kann man kaum noch 
zweifelhaft sein, wenn einer ihrer entschiedensten Anhänger, Herr W. M. 
Acworth in einem vor kurzem dem internationalen Eisenbahnkongreß er¬ 
statteten Bericht einleitend bemerkt: „Das alte Gebäude der Einrichtung 
der englischen Eisenbahnverwaltungen wankt dem Zusammensturz ent¬ 
gegen, und niemand weiß bis jetzt, was an seine Stelle treten wird.“ 
Herr Acworth glaubt: „Der Staatsbesitz und Staatsbetrieb“ 1 ). In den 
englischen Kolonien hat es dagegen von jeher Staatsbahnen gegeben. 
Die vorliegende Schrift aber zeigt uns, wie sich in Südafrika aus einem ge¬ 
mischten, aus einzelnen Staats- und Privatbahnen zusammengesetzten, ein 
einheitliches sozusagen Reichseisenbahnsystem entwickelt hat und wie 
diese Entwicklung Hand in Hand geht mit der Entstehung des neuesten 
englischen Kolonialstaates, der südafrikanischen Union. 

Die Bildung dieses politischen Gemeinwesens war erschwert durch 
die Zersplitterung des Eisenbahnnetzes. Als dieses sich allmählich zusammen¬ 
schloß, als die zwingende Notwendigkeit neuer einheitlicher Betriebe sich 
immer mehr geltend machte, da wirkte diese Bewegung fördernd auch 
auf den politischen Zusammenschluß der einzelnen getrennten Kolonien, 
und ihre Vereinigung förderte ebenso die Einheitsbewegung auf dem Eisen¬ 
bahngebiet. Der Verfasser vergleicht das Werden des südafrikanischen 
Staats mit dem deutschen Zollverein und der Gründung des Deutschen 
Reichs. „Dabei haben die britischen Kolonien aber erreicht, was uns vor¬ 
enthalten geblieben ist — ein Reichseisenbahnsystem, das ideell alle Vor¬ 
züge in sich vereinigt, die 1876 .... zugunsten der Reichseisenbahn 
ausgesprochen sind. Gerade die Art und Weise der Verwirklichung des 
Staatsbahngedankens in der Union verspricht in seiner weiteren Entwick¬ 
lung noch sehr lehrreich für das alte Europa zu werden.“ Diese letztere 
Behauptung möchte ich nun nicht unterschreiben. Ich verstehe sie bei einem 
Mann, der sich, wie Lederer, mit solcher Begeisterung in seinen Stoff hinein¬ 
gearbeitet hat. Aber einstweilen können die südafrikanischen Staatsbahnen 
noch viel mehr von den Staatsbahnen des alten Europa lernen, als diese 
von jenen. Das bestätigen die Urteile der vielen südafrikanischen Fach¬ 
männer, die in den letzten Jahren Europa zum Studium unserer Eisen¬ 
bahnen bereist haben. Lederer selbst spricht auch nur von ideellen 
Vorzügen. Nach seiner eigenen Darstellung ist das Ideal von der Wirklich¬ 
keit einstweilen noch recht entfernt. 

Die Entwicklung der südafrikanischen Eisenbahnen litt von Anfang 
an darunter, daß der beste und kürzeste Weg von der afrikanischen Ost- 


*) Bulletin des internationalen Eisenbalmkongresses (Deutsohe Ausgabe) 
Band XXIV. Nr. 7. Juni 1910. S. 3274 ff. 
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küste nach dem Transvaal und dem Oranje-Freistaat nicht auf englischem, 
sondern auf portugiesischem Boden lag. Von Lourenzo Marques an der 
Delagoa-Bai wurde schon 1894 eine Eisenbahn eröffnet, die nach Johannes¬ 
burg führte, und zwar auf einem bei weitem kürzeren Weg, als denen von 
den übrigen englischen Hafenplätzen, den drei Häfen der Kapkolonie und 
dem Hafen von Durban. Da nach Entdeckung der Goldfelder am Wit- 
watersrand der ganze Verkehr von der Küste nach diesen hin drängte, so 
entwickelte sich seit 1895 ein lebhafter Wettbewerb zwischen den von diesen 
5 Häfen ins Innere führenden Bahnen. Der Wettbewerb wurde noch ver¬ 
wickelter dadurch, daß auch die im Innern des Landes bestehenden Eisen¬ 
bahnen nicht einheitlich betrieben wurden, sondern sich auch, wo sie konnten, 
den Verkehr abjagten. Dieser Kampf wird in dem größten Teil des Buchs 
nach den besten amtlichen Quellen ausführlich geschildert, seine wirtschaft¬ 
lichen and seine finanziellen Folgen werden dem Leser vor Augen geführt. 
In der Transvaal-Konvention vom 1. April 1909 wurde endlich Frieden 
zwischen den nunmehr zu einem Netz vereinigten englischen Staatsbahnen 
und der portugiesischen Bahn geschlossen und es wurden Bestimmungen 
über einen gemeinsamen Betrieb vereinbart, von denen sich der Verfasser 
die besten Erfolge verspricht. Durch das Gesetz vom 20. September 1909 
wurde dann weiter die Union von Südafrika gegründet. Dieses faßt im 
Abschnitt 7 (§§ 117 bis 133) Bestimmungen über die Finanzen und die 
Eisenbahnen zusammen. Es kann nicht Aufgabe einer Besprechung sein, 
diese Kämpfe nachzuerzählen; aber ich kann nur empfehlen, diese knappe 
und Idare Darstellung nachzulesen. Man kann viel daraus lernen. 

Bei dem Blick, den der Verfasser in die Zukunft der Eisenbahnen 
wirft, kann ich ihm nicht ganz folgen. Es gilt das insbesondere von seiner 
Auffassung der Tarifpolitik, die, wie es scheint, stark beeinflußt wird durch 
die von ihm viel benutzte Denkschrift von Lord Selbome, der die in England 
noch weit verbreiteten rein privatwirtschaftlichen Anschauungen vertritt. 
Dieser will für die Festsetzung der Tarife den alleinigen Grundsatz auf¬ 
stellen des „Charging what the traffic can bear“ und demgemäß den Schwan¬ 
kungen des Welt- und des Binnenhandels dabei stets Rechnung tragen. 
„Nur so bildet die Fracht eine Funktion des Produktions- und Markt¬ 
preises, die ständig variabel bleiben kann.“ Diese Grundsätze sind ja nicht 
anbekannt. Sie sind aber von der Wissenschaft und auch der Praxis längst 
als unbrauchbar zurückgewiesen. Nur die eine Frage: Wer soll denn 
bestimmen, what the traffic can bear? Die Eisenbahnen? Ja, wie 
wollten sie das wohl machen ? Der Verfrachter ? Der würde natürlich immer 
behaupten, daß sein Gut gar keine, oder wenigstens nur eine ganz geringe 
Fracht tragen könne, und damit wäre den Eisenbahnen nicht gedient. 
"Will der Verfasser mit seinen Ausführungen nichts anderes sagen, als daß 
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sich bei den unklaren, im Werden begriffenen wirtschaftlichen Zuständen 
der südafrikanischen Kolonie feste Einheitssätze für die Eisenbahntarife 
noch nicht feststellen lassen, daß man solche erst bilden könne, wenn aus¬ 
reichende Erfahrungen vorliegen, so mag er recht haben. Das Beispiel 
von Amerika und seinen Tarifen für Massengüter (S. 69) stimmt damit 
freilich nicht. Auch über unsere deutschen Tarife hat Lederer keine richtige 
Vorstellung. Gütertarife mit fallender Skala sind bei uns nicht die Aus¬ 
nahme, sondern die Regel. Eine Tarifierung, wie sie Lord Selbome (S. 68, 
Amu. 1 . .) aufführt, die schließlich darauf hinausgeht, daß man zum Vor¬ 
teil des Verkehrs und zum Nutzen der Eisenbahn dasselbe Gut auf weite 
Entfernungen zu einem billigeren Einheitssatz befördern kann als auf kürzere 
Entfernungen, ist nichts besonderes, sie kommt bei uns gerade so gut vor, 
wie in England. 

Dagegen halte ich es, soweit ich nach den Ausführungen des Ver¬ 
fassers es übersehen kann, für eine durchaus richtige Tarifpolitik, daß nun¬ 
mehr der Schwerpunkt auf die Pflege des Binnenverkehrs gelegt wird, 
daß man davon abläßt, den von außen kommenden, durch den Wettbewerb 
der portugiesischen Bahn beeinflußten Verkehr zu sehr in den Vordergrund 
zu stellen. 

Dem Buch sind als Anhang Übersetzungen der Transvaal-Konvention 
und des Südafrikagesetzes von 1909 und eine Reihe statistischer Tabellen 
beigefügt. Die Karte von Südafrika mit einzelnen Nebenkärtchen ist leider 
in recht kleinem Maßstabe ausgeführt. Die Namen sind ohne Lupe kaum 
zu lesen. 

Ungeachtet meiner vorstehenden Bedenken über einen einzelnen 
Punkt halte ich das Buch für eine sehr beachtenswerte Arbeit, auch schon 
aus dem Grund, weil sie uns über Vorgänge tatsächliche und erschöpfende 
Aufklärung gibt, die hier wenig bekannt sind. Ich möchte aber annehmen, 
daß insbesondere die Männer, die bei der Tarifpolitik unserer deutschen 
Kolonialbahnen ein Wort mitzusprechen haben, recht viel daraus lernen 
können. Ich wünsche ihm weiteste Verbreitung. v. d. L 


Lueger, Otto. Lexikon der gesamten Technik und ihrer 
Hilfswissenschaften. Im Verein mit Pachgenossen her¬ 
ausgegeben. Mit zahlreichen Abbildungen. Achter Band: Sch wefel- 
säure bis Zytase. 2. Auflage. Stuttgart und Leipzig. Deutsche 
Verlagsanstalt. Preis jedes Bandes in Halbfranz 30 

Der vorliegende Band bildet den Abschluß des ganzen Werks. Um 
den reichen Stoff unterzubringen, hat der Umfang der Schlußlieferung um 


Google 


Original fro-rn 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 



Bücherschau. 


1301 



lSy 2 Druckbogen vergrößert werden müssen, ohne daß deshalb der Preis 
erhöht worden ist. Der letzte Band enthält eine Menge vortrefflicher Artikel 
aus dem Gebiet des Eisenbahnwesens, z. B. über Stellwerksan¬ 
lagen (von Cauer), die gegenüber der ersten Auflage bedeutende Ver¬ 
besserungen aufweisen. Die Tunnelbauweisen hat Dolezalek unter 
Beigabe von 140 Abbildungen in einer Vollständigkeit behandelt, wie man sie 
sonst in kürzeren Veröffentlichungen über diesen Gegenstand selten findet. 
Der Artikel bringt eine vortreffliche Einführung in dieses Gebiet, zu be¬ 
dauern ist nur, daß die Herausgeber einzelne Abbildungen zu stark ver¬ 
kleinert haben. Ob es nötig war, noch einen besonderen Artikel „Tunnel“ 
von einem anderen Bearbeiter zu bringen, erscheint fraglich, wie denn über¬ 
haupt die Verteilung der Stichworte nicht einwandfrei ist. So wird wohl 
kaum jemand darauf verfallen, den Begriff „Signal am Wasserkran“ in 
einem technischen Lexikon aufzusuchen. Nach dem Wort „Stadt¬ 
bahnen“ sucht man vergeblich, ist aber um so angenehmer überrascht, 
in dem Artikel „Untergrundbahnen“ eine ganz kurze, aber trotz¬ 
dem erschöpfende Darstellung der Stadtbahnen von Cauer zu finden. Bei 
der Beschreibung der Selbstentlader ist eine Rentabilitätsberech¬ 
nung gegeben, die nicht jedem Leser einleuchten wird. Es wird ermittelt, 
daß eine Eisenbahnverwaltung, die Kohlen aus einem Kohlenbezirk nach 
einem großen Flußhafen über eine Strecke von 30 km zu befördern und dort 
zu entladen hat, bei Verwendung von Selbstentladern (40 t-Bodenentleerer) 
gegenüber der heute üblichen Benutzung von 15t-Wagen, die gekippt werden, 
bei einer jährlichen Menge von etwa 200 000 t an Betriebskosten pro Jahr 
34 500 000 jK ersparen würde. Ganz so einfach, wie der Verfasser annimmt, 
dürften die Verhältnisse nun doch nicht liegen. Den Versohiebe¬ 
dienst und die Verschiebebahnhöfe hat Kübler kurz, aber 
klar und erschöpfend behandelt, ebenso die Weichen, deren Berechnung 
ausführlich mitgeteilt ist. Auch die Literaturangaben sind fast überall gut, 
manchmal vielleicht etwas reichlich, so enthält der Artikel Zahnstangen¬ 
bahnen nur 2 Seiten Text und 1 Seite Literaturangaben. 

Überall aber läßt auch der letzte Band die großen Fortschritte er¬ 
kennen, die die zweite Auflage gegenüber der ersten aufweist. Der Verlags¬ 
buchhandlung, dem Herausgeber und den Mitarbeitern ist zu wünschen, 
daß ihre Mühe und Opferwilligkeit nicht nur in den Kreisen der Techniker, 
sondern auch anderwärts verdiente Anerkennung finde. Oder. 


Die Eisenbahnteehnik der Gegenwart. Herausgegeben von Barkhausen, 
Blum, | von Borries, Courtin, von Weis. H. Band. Der 
Eisenbahnbau der Gegenwart. 3. Abschnitt: Bahnhofs 
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aii]Agon hiu-lilk ü d^r Gleis anordini ngen auf der fr«k>i 

Stro^kßi. JSwnik Anfluge, ße&rb&it*& 0; 

Blutii, Kurabier. f Jäger, XI & und 4tji l>b 725 in gf. p vinf 
350 Äd/hildungen im Text und 31 Iah. Takln, frei* 

'Wi^hadew .lö6.|än}R;. 

fCSöÖf^ösjgp >h*. zyrv.iit a Auflage 'd<&.. dritten Ab- 
stilinittä vr^m sü weiten B&nd rms^ncht nid.it giMi$u xmton Auflage. 
Geblieben sind dk >><kr*mBge;r* über die gr^Min ten Baimlmfc i t* Iftj&st **e 
wie über Bahuskige und 'Vedafkmnif, Xon nmrugekonim^o ist ein Au 
feyjjmitt . «ttl, dör.'.fr^ieiU ‘Stmsfa*. und^^ÖteiietuörfrJfe- 

langen bei BiUmfehlen diesmal die OleisverIdndungeri^ 
die inswSchein kt den rveka ;IU^huitt■■ übergegangen sind, ferner d- 
g^mmtej) ;R&fcssbtfvr atfe* vorrieJbton|£Ai r 

ustFv $xk& exmelxdui Amioutungen, 

M> ani fati* drflJ i».mj 720. Tidt Me(\ v^rnnuen, d;rh dic*.e Gebiete spater norh 

ln d«m yoiM^ndcti Ted hü*.' Ov Blum di«* Gleisenwiekeluu?*u 
von 'IkihüLüfcn, K u in bi*<r die iund <‘iiio-*rl m hiiliöfe, d ag 
di?- \ »u^ehiebebfdnduke he;irb‘*Ur^ de irfteti dknü (iduiiv uud der Eigenart 
der 4i&r Vörfä^er- töT'-Msk. entveder jchefir sj r ^ietii<«tiÄb; oifer. •.; • 

mtdk bi^ehieibeiul. da* garue Werk keinen ’ : 

Charakter, Überall #$gt ’ du» /\veiie Auflage eine 7vemrdk*)u ; »V*; • 

n|i4 • der 3A& Pef«<moja- 

iia)iuiuke : drr AksobmUe über GJoiseutw iokhuig^n 

ale/gd umi fCarnpen' .(gfcgiTi läfi der ersten Auflagen die 

4>r^>!iivdoO>M/ad'oa äd£||| ^gr.o i H ; Mn>ntM<. Wie Anzahl der Tahur 
ki VQK 1 mb 1: - “t-jn« Ui > v> -odeu. 

In*:B:#:iiietreiner burreu Bo^r'eohung \M n- leider tlieht inöglteb, $ui 

den risizhütK Inhalt cditengehen u&d' *Ij$, v^j^iragÄjpi,. Aöndw^ 

nugen i/n rin?.eituui «u würdiger). Auch Gnd pr gerade auf dem Üi'bki $£$ 
IkthnhQkaniagrn die Ans) fehlen <tt aulhrordtudiieh ver^eUit^den, däh Anfe 
SehriftAtGiiT nie auf aljgekielno Zmiuuuiun^ v^rd reohnen ducftvi, 

»olfct* 7tiu toi’gend^n' v ?Hb'^. -nüf. • ^öf0lwe; ; ' fi^yorgehuben w^rd^ji» -i&e 

bt\mntu is IvaettM/isKU-r-fv vi^eljeinen, oder die bei einer ntmen Auf.luge* ^ 

JnlilJgt U(* *de.:>J V,uk:v..Ui - 

Wie A^fnfirnd^r übev xMergleJÄige »St-reekrn enthalten alle wesenr* 
liel.^ii t: ..:vi.:ht.s>i»vjöfeu«; in» zu der ..Schrift' von K- e e k e r (k'J^ . 

die AVohl lditk. w.ivi U^sor^detö fti^ Ptriihahnian dei 

Linienbetrieh nnvutolileo. < e- h.-Otmti Gle^uutwiekiung' bei BalmikTVr. 
und B*rhii;d/^vreigrjugen vun^t gt^^ktkbnT* den frühv^en Au^fidirungec de- . 
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Verfassers (O. ßlutn) im ÄootejiMaiir 4ef Baayftrwaltang 1902 wesentlich« 
Verheaserüngen auf. Immerhin. durfte gerrad© hier nach mcwooh© Behauptung 
enthalten sein, die einen, Ahföng« t&ieht iwi? führen kann, so *. B. über die 
Kmi'ührung eingleisiger Strecken in den Bahnhof einer zweigleisigen Bahn 
iS 48!)). Auf jeden Fall bedeutet die Aufnahme diese« Abschnitts in di»- 
neu.- Auflage einen v,e,soi:illiehen Fortechritr. 

Der mi chst©. von Kura hier neu bearbeitete Abschnitt zeichnm. 
sidi durch eine lobenswerte Fülle von Beispielen au». Vom kleinsten Halto- 
jvimjkt bis 't bat große« Trennnngsbabnhof iindcö «ich hier'genaue, .klar g£- 
• hhetv Pläne, Diese Ergänzung des ersten Abschnitts durch Anschati- 
ang-iuateml ist bosondors für Anfänger von Wichtigkeit-' E» beleben ^©b 
für ihn »iio avstetaatjlsolien Figuren und gleichzeitig ©rkeruit er, wie fiberall 
tuiwr dem ^vangÖr^liober odür wirtschaftlicher \b>rliältfiiÄ«s> die akM.de- 
nr.sehen Lösungen aus den FngfcH geben und -vie trete mancher ühvolb 
koüimonh&jten eip starker Verkehr sieb bew^ejgc-y iÄßjv Bei der großen 
dargestolltor Auiagrm aüer Art wird man es dem Verl ausser niclvi. 
Hh«-|j,c4\mcn,daß er sich übereH mir mit kurrefc tirkUitcmgeo begnügt um! 
kntieeho Erörterungen so gut nfie jnilW! ^Yyrta&deft- 'fiÄti-' ViutikJc.be wird 
inanob«r Lojjw ghTad« dadurch die-Bahnhöfe- an Ort ujtd 

Stelle au bosubhpn upd sieb bi|den.. Außör vielen -Gleis- 

piivnen enthält der Abschnitt u«uh Ornödeisifs Eiopf^pgtgftbäude tüid 
Bahi'istnigatdtigeuJn F'nmkfwrt a. AL, Wi!^Ö«üleö, Hamburg, Paris (St. Lazare), 
Boston, ÖbicagOt ‘^ewyork (ßeimsyltätttaliftUn) 'luijV. 

Die Behauptung, bei Xr.-väl.uhnhdfeu >.<••• rdi- n a m .• n t l i •• ii n © u © r-- 
d t n gs an der Anffthrscit© ein besnnd.•»•©:< Vorgobiihdb .vngi-ordrjot (S. iuik), 
Htayiint noch aus «für ersten Auflage. und kann lotet«» di« irrige Ver¬ 
stellung ©rireefeeUi als würden derartig© Anordnungen hrmtzutag© noch 
vifcfjueh ^«figeführh 'i ; : v ■ d-'x,. ■ * •. v 

Cr : x': ; ßiP(K^«-»ttjre;: Ergänzung des Abschnitts über <ite IWroneuiudmhöf© 
Mldfci in der iicffäjji Auf läge der Abschnitt „ Abstf-ilhahnU'il<? : > der Vielleicht 
etwa« atwf«liiw(iVh'er' hätte »ein dürfen. ■ ;' ; V'.Vt'c-CV'‘^'v'v-•-■ c:V• 

Aiiob da» Kupitel ..Oüt«rljttbnh‘ifc"‘ z*?gt ©int» gröl?«’ Önin? hiuaüt«.©©; 
\'dthv<is«>ni»g©ni Die allgemeine Erörterung der Grundrißformen von 
qmßmm ! J kurz gehalten, ebenso die Frag« des Kaiunbodarfs, die 
weh .freilich nur im Zusjuniuonhaug mit den« a(--am!en RcförderungswesHn 
behandeln läßt. Bei Besprechung thwj Bo«.-.-fdi<}e waren Vorkehrsang«h© n 
©rMünsoht; gevteäcn: t>ie Ahhiidüilg dt’« Buhnhofs (’üin-Gcreoo auf Seite 608 
Invoicfesichtigt nicht die . tätigt «fot^ehn»ftlue»eo Änderungen, Äüoh. die 
Schilderung des Betriebe auf dem üüb=rbahnhof .Soniere ’Pown ist in¬ 
sofern nicht mehr xutrefjreud, ais dir maiaten Preßwasserladekrane schon 
gm't vialbn Jahren außer Benutzung «MOth Die Beimuptung auf Seite 627, 
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der Kohlenbahnhof Wedding gestatte täglich das Kippen von etwa 
100 Wagen, ist nicht zutreffend, ebensowenig die Angabe, daß dort die 
Kohlen aus den Bahnwagen durch Bodenklappen entleert würden. 

Der ebenfalls von Kumbier bearbeitete Abschnitt „Bahnsteiganlagen 
und Verladerampen“ enthält neben manchen veralteten zahlreiche neue 
Beispiele, unter anderem auch Abbildungen von Verladeeinrichtungen für 
Braunkohlen, Steine, Salz. 

Der Abschnitt „Verschiebebahnhöfe“, von dem verstorbenen Eisen- 
bahndirektionspräsidenten Jäger in Augsburg bearbeitet, bringt eine 
Menge grundlegender allgemeiner Betrachtungen, viele wertvolle Angaben 
über Betriebsverhältnisse und -kosten und endlich eine Anzahl gut gewählter 
Beispiele in mehrfarbiger Darstellung. Interessant ist der Vorschlag des 
Verfassers, die Aufstellgleise für Leerwagen und die Umladeanlage für Stück¬ 
güter zwischen Ablaufgleise und Richtungsgleise zwischenzuschalten. Auf 
diese Weise lassen sich bei einseitig entwickelten Bahnhöfen Rückläufe 
vollständig vermeiden. Mir scheint jedoch fraglich, ob nicht diese Vorteile 
durch die bedeutende Verlängerung des Laufs aller anderen Wagen voll¬ 
ständig ausgeglichen werden. 

Auf S. 672 ist eine vergleichende Zusammenstellung der Betriebs¬ 
kosten von 16 Verschiebebahnhöfen gegeben, die der Verfasser auf Grund 
von Mitteilungen der betreffenden Verwaltungen einheitlich bearbeitet 
hat. Er weist allerdings selbst darauf hin (S. 671), daß diese Zahlen bei Be¬ 
urteilung der Zweckdienlichkeit der Gleisartordnungen der einzelnen Ver¬ 
schiebebahnhöfe nur mit Vorsicht gebraucht werden dürften. Bei näherer 
Prüfung der Zusammenstellung auf S. 672 muß man ihm leider nur allzu¬ 
sehr Recht geben. Berechnet man z. B. aus den Angaben rückwärts die An¬ 
zahl [der Tage im Jahr, an denen die Bahnhöfe benutzt worden sind, so 
erhält man in einem Fall die Zahl-333’und in einem anderen 371. Die ganze 
Zusammenstellung hat überhaupt keinen Wert. Im Archiv für Eisenbahn¬ 
wesen 1904 S. 1328 und 1905 S. 157 ist bereits ausführlich nachgewiesen 
worden, in welcher Weise man derartige Vergleichsrechnungen anstellen 
muß. Diese Arbeit ist auch auf S. 670, Anmerkung 483, erwähnt; allein 
merkwürdigerweise ist nicht das Archiv zitiert, sondern das Organ für die 
Fortschritte des Eisenbahnwesens, in dem sich ein kurzer Hinweis auf jene 
Abhandlung findet. Bei dieser Gelegenheit sei bemerkt, daß die Ausführung 
fremder Arbeiten vielfach ganz unterblieben oder in mangelhafter Form 
erfolgt ist. Dies kommt leider bei technischen Büchern häufiger vor. Hier 
seien nur einige Proben mitgeteilt. Die vom Reichseisenbahnamt bearbeitete 
Sammlung von Übersichtsplänen, deren Vertrieb der Verlagsbuchhandlung 
von Max Pasch übertragen ist, wird auf Seite 500 zitiert als „M. Pasch, 
Sammlung von Übersichtsplänen usw., Verlag M. Pasch“, als ob Herr Pa<ch 
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der Verfasser und Verleger wäre. Eine Abhandlung von O. Blum über 
Anlage von Ablaufbergen auf Verschiebebahnhöfen wird in den An¬ 
merkungen 462, 467, 468 und 476 jedesmal mit etwas geändertem Titel 
angeführt, verschwiegen wird aber, ob und wo diese Abhandlung veröffent¬ 
licht worden ist. Ein Hinweis, wie in Anmerkung 421 „Vergl. auch Lueger, 
Lexikon der gesamten Technik“ muß mindestens durch Angabe des Schlag¬ 
worts ergänzt werden. Ebenso empfiehlt sich bei der Nennung eines Buchs 
die Angabe, wann und wo es erschienen ist, stets hinzuzufügen. Auch sind 
Fehler bei Angabe der Zeitschriftenjahrgänge unterlaufen, so muß es in 
Anmerkung 463 ,,1895“ heißen statt „1905“ usf. Daß der vorliegende 
Band auf dem Titelblatt als „zweiter Band, dritter Abschnitt“, dagegen im 
Inhaltsverzeichnis (S. VII) als „Band II, Abschnitt C“ bezeichnet wird, 
dürfte seine besonderen Gründe haben. Es können aber daraus Buchhändlern 
und Büchereien Schwierigkeiten entstehen. Die Herausgeber würden sich 
den Dank aller Leser erwerben, wenn sie auch diesem Punkt mehr Auf¬ 
merksamkeit zuwenden würden, denn es ist nichts ärgerlicher, als wenn 
man durch mangelhaftes oder falsches Zitieren irregeführt wird und durch 
Suchen Zeit verliert. 

Einzelne neuere Werke der deutschen und ausländischen Literatur, die 
das Gebiet der Bahnhofsanlagen behandeln, sind gar nicht erwähnt. Die 
Abbildungen sind im allgemeinen klar und deutlich, die Ausstattung läßt 
nichts zu wünschen übrig. Oder. 


Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. Herausgegeben von Bark hausen, 
Blum, fvon Borries, Courtin, von Weiß. IV. Bd., 
Abschnitt C Schluß und D. Fahrzeuge für Schmal¬ 
spur-, Förder- und Straßenbahnen. Städti¬ 
sche Bahnanlagen. Bearbeitet von Rimrott, f v. B o r - 
ries, Abt, O. Blum. VII S. und 511 bis 632 in gr. 8° mit 
158 Abbildungen im Text. Preis 5 ./(. Wiesbaden 1909. C. W. 
Kreidels Verlag. 

Den wesentlichsten Bestandteil des vorliegenden Bands bilden die 
Darlegungen Rimrotts über Personen- und Güterwagen der Schmalspur; 
sie zerfajlen in zwei Hauptteile. Der erste enthält eine Übersicht über die 
wichtigsten Bauarten deutscher sowie einzelner ausländischen Fabriken. 
Jeder Wagen ist abgebildet und kurz beschrieben; außerdem ist eine ver¬ 
gleichende Zusammenstellung gegeben, so daß man sich schnell und sicher 
über den gegenwärtigen Stand des Wagenbaues für Kleinbahnen unter¬ 
richten kann. In der geschickten Auswahl der Beispiele und der iibersieht- 
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liehen Zusammenfassung dürfte der Hauptwert dieses ersten Teils liegen. 
Der zweite beschäftigt sich mit der Ausführung der Einzelteile der Wagen 
und bringt auch eine Reihe von Konstruktionen, die bei Hauptbahnen nicht 
üblich sind. Eingeschaltet sind Erörterungen über Förderbahnwagen, 
ebenfalls vom gleichen Verfasser sowie eine kurze, nur 6 Seiten umfassende 
Beschreibung der Wagen für Zahnbahnen, die von v. Borries und Abt ver¬ 
faßt ist und sich im wesentlichen auf die flüchtige Beschreibung fünf ver¬ 
schiedener Ausführungen beschränkt. Den Schluß des Buchs bildet ein 
kurzer Abschnitt über städtische Bahnanlagen von O. Blum; er bringt 
Ergänzungen zu dem früher erschienenen Abschnitt B, die durch die rasche 
Entwicklung des städtischen Verkehrswesens begründet sind; sie betreffen 
den Bau der Bahnen und ihre Wirtschaftlichkeit, wobei ausgeführt wird, 
daß das stürmische Verlangen nach Tiefbahnen und die Ablehnung der 
billigeren Hochbahnen unberechtigt sei. Es ist zu bedauern, daß der Ver¬ 
fasser dieses Abschnitts, dem wir so manche bemerkenswerte Veröffent¬ 
lichung über städtische Verkehrsmittel verdanken, den reichen Inhalt seiner 
Ausführungen auf 13 Seiten zusammengedrängt und die wichtigsten Fragen 
oft nur durch einen Satz erledigt hat. — r. 


Liefmann, R., I)r. Prof, in Freiburg i. B. Kartelle und Trusts und 
die Weiterentwicklung der volkswirtschaft¬ 
lichen Organisation. 2. stark erweiterte Auflage. Stutt¬ 
gart 1910. Ernst Heinrich Moritz. 212 S., Preis 2 M brosch., 
5,50 Ji gebd. 

Das Buch ist eine ausgezeichnete, bei aller Kürze vollständige Dar¬ 
stellung der wirtschaftlichen Vereinigungen, die sich unter den verschieden¬ 
sten Namen und mit verschiedener rechtlicher Bedeutung in den letzten 
Jahrzehnten in allen Ländern mehr und mehr entwickelt haben und das 
gesamte wirtschaftliche Leben beeinflussen. Der Verfasser, der bereits 
eine Reihe von Schriften auf diesem Gebiet, die mehr für Fachleute be¬ 
stimmt sind, veröffentlicht hat, faßt hier seine reichen Kenntnisse und 
Erfahrungen zusammen, um einen größeren Leserkreis über diese Vorgänge 
zu unterrichten. Von besonderem Interesse war für mich das 4. Kapitel 
über die amerikanischen Trusts, das vielleicht noch zu vervollständigen 
w äre durch eine kurze Darstellung der Trustbildungen unter den Eisenbahnen, 
der Kämpfe der Gesetzgeber und der Gerichte gegen die immer weiter sich 
ausbildenden Trusts, das Vorgehen gegen die Northern-Securities-Company, 
die neuen Ermittlungen über die intercorporate relationships der Eisen¬ 
bahnen. In dem Bericht des Bundesverkehrsamts über diese Beziehungen 
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finden sich eine Reihe feiner Bemerkungen über die bewunderungswerte 
Fähigkeit der Eisenbahnen, immer wieder neue Wege zur Umgehung 
der Gesetze zu finden. Vielleicht nimmt der Verfasser in einer dritten Auf¬ 
lage Anlaß, das 4. Kapitel hier noch zu ergänzen. 

Außerordentlich dankenswert sind die Ausführungen über die Unter¬ 
schiede der Kartelle und der Trusts, die Abwägung der Vorteile und Nach¬ 
teile der verschiedenen wirtschaftlichen Vereinigungen. In dem 6. Kapitel 
beleuohtet der Verfasser die vielen Vorschläge, die für eine staatliche Regelung 
des Kartellwesens gemacht sind. Er hält es, wohl mit Recht, für verfrüht, 
schon jetzt in der Weise einzugreifen, daß etwa ein allgemeines Gesetz über 
Kartelle erlassen werde. Nur gegen Auswüchse müßte eingeschritten 
werden. Auch diese Erörterungen verdienen ernste Beachtung. 

Daß ich dem Buch recht viele Leser in den Kreisen der Berufsge¬ 
nossen wünsche, brauche ich hiernach kaum zu sagen. c. d. L. 


Lotz, YV. Verkehrsentwicklung in Deutschland 1800 
bis 1900. Band 16 der Sammlung: Aus Natur und Geisteswelt. 
2. verbesserte Auflage. 1906. Dritte Auflage 1910. Leipzig. 
B. G. Teubner. 

Der ersten, im Jahre 1900 erschienenen und in dieser Zeitschrift, Jahr¬ 
gang 1900, S. 1070, angezeigten Auflage sind in verhältnismäßig kurzen 
Zwischenräumen zwei weitere Auflagen gefolgt, ein Beweis, daß das Büch¬ 
lein seine Leser und Käufer gefunden hat, wie es dies verdient. Es ist ent¬ 
standen aus 6 Vorträgen, die der Verfasser im Jahr 1899 in Hamburg ge¬ 
halten hat. Diese Vorträge bilden auch in der neuen Auflage den Grund¬ 
stock des Werks. Die tatsächlichen Angaben, die Quellen- und Literatur¬ 
nachweise sind aber, u. zw. in der dritten Auflage, bis zur unmittelbaren 
Gegenwart weiter geführt. Infolgedessen sind natürlich auch einzelne 
Änderungen in dem ursprünglichen Text nötig gewesen. Der Vortrag über 
die Gütertarife schließt mit der Darstellung des Staatsbahnwagenver¬ 
bands, der über das Personentarifwesen mit einer kurzen, im ganzen an¬ 
erkennenden Besprechung der Reform der deutschen Personen- und Gepäck¬ 
tarife. Ebenso ist der Vortrag jiber die Binnenwasserstraßen durch Hinzu¬ 
fügung der allerneuesten Vorgänge auf diesem Gebiet in Preußen und in 
Deutschland ergänzt. Wenn hiernach der Titel des Buchs auch nicht mehr 
ganz paßt, so hat es doch durch diese Ergänzung an innerem Wert auch für 
die praktische Benutzbarkeit gewonnen. Ich habe ferner den Eindruck, als 
ob der Verfasser hier und da seine in manchen Beziehungen reichlich ein¬ 
seitigen Auffassungen weniger schroff zum Ausdruck gebracht und über ab- 
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weichende Ansichten milder geurteilt hätte. Auch das ist ein Gewinn. Es 
kann also nur erwünscht sein, wenn der dritten demnächst auch eine vierte 
Auflage folgt. v. d. L. 


Illustriertes Technisches Wörterbuch in sechs Sprachen Deutsch, Eng¬ 
lisch, Französisch, Russisch, Italienisch, Spanisch. Nach der be¬ 
sonderen Methode Deinhardt-Schlomann bearbeitet von Alfred 
Schloraann, Ingenieur. Bd. V. Eisenbahnbau und 
-betrieb. XIV und 870 S. mit über 1900 Abbildungen und zahl¬ 
reichen Formeln. Geb. 11 .fc. Bd. VI Eisenbahn- 
maschinenwesen. XIII und 796 S. mit 2100 Abb. und 
zahlreichen Formeln. Geb. 10 München und Berlin 1909. 

Die beiden vorliegenden Bände, die die wesentlichsten Gebiete der 
Eisenbahntechnik umfassen, sind unter Mitwirkung des Vereins für Eisen¬ 
bahnkunde, des Vereins Deutscher Maschineningenieure und zahlreicher 
Fachleute^ von August Boshart bearbeitet worden. Es ist ein gewaltiges 
Material, das in den beiden dicken Bänden steckt, und es hat mühevoller 
Arbeit bedurft, um es zusammenzubringen. Um den Stoff nicht ins Un- 
gemessene anwachsen zu lassen, sind alle Zweige der Eisenbahntechnik, 
die in andere Fachgebiete gehören, wie Vermessungskunde, Erdarbeiten. 
Brückenbau, nur teilweise berücksichtigt worden; ihre eingehende Bear¬ 
beitung soll später besonders erfolgen. Ebenso wurden von den nichttech¬ 
nischen Gebieten des Eisenbahnwesens, dem Betrieb, Tarifwesen, Kassen¬ 
wesen, der Verwaltung usw. nur die allgemeinsten Ausdrücke aufgenommen. 
Während in den früheren Bänden (z. B. dem die Maschinenelemente be¬ 
handelnden) Begriffe zu übersetzen waren, die in allen Ländern bekannt 
sind, ist hier die Aufgabe wesentlich schwieriger. Bei den einzelnen Eisen¬ 
bahnverwaltungen haben sich im Lauf der Zeit Einrichtungen herausge¬ 
bildet, die anderwärts unbekannt sind. Manch ein Begriff, der dem deutschen 
Eisenbahntechniker geläufig ist, ist dem Franzosen völlig fremd und um¬ 
gekehrt. Besonders im Sicherungswesen ist dies der Fall. Hier hat man 
versucht, den Begriff durch knappe Definitionen wiederzugeben. 

Unter diesen Umständen ist es zu verzeihen, wenn einzelne 
Unrichtigkeiten vorgekommen sind. So findet sich auf S. 241 (7) als eng¬ 
lische Übersetzung für Richtunggleis „cross-over from up to down line“. 
Dies ist falsch. Hier ist von den Teilen eines Rangierbahnhofs die Rede: 
der englische Ausdruck ist „sorting siding“, der amerikanische „Classifi¬ 
cation track“. Abstellbahnhof ist übersetzt durch „Station for sorting 
trains“; es fehlt der in Amerika übliche Ausdruck „passenger coach and 
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vlrnruig yard s % der cSaa Der deutsch© Aus- 

djü&k- v^chmfianfme Abzweigung 4 v S^$j8^ $$L die Gabelung einer 

. Strecke in zwei andere ohne t&dptglcd«kreiizung; dies ist 

m*h';&m der nebenstehenden Abbildung zv etJtfbnen. Die Übersetzungen 
„flying junetiun“, jutsciion provkoire, bi^roimo^ proxkarw mw. bedeuten 
aber etwas anderes. Dfa üb wseizmig de* Ausdrucks :;J m&ßgiiA>endft 
Steigung“ durch „pandenzn raa^smuw^ orschoint nicht' ganz einwandfreie 
In dem Abschnitt Tunnelbau vermiilt mau einzelne itftliimiäche Aa*&rüok!> 
\ut< mareravanri (Pfähle/,. niannaggio (Schütter ung/ und noch tnancbu 
Andere, die in der Literatur und Praxis häufiger gebraucht werde«., InvU&r. 
treten derartige Mängel zurück hinter der Tülle gelungener Über- 
Setzungen« Die ßieenbahnrngetucure werden dem Verfasser umi der VeK 
Jugsbuehhandlimg DankvviKsen für die beiden Workwluieher, die em trefi 
hebe* Rüstzeug bei der .ßemitzung aiiHlänclisclan Literatue bilden. 


ÜBERSICHT 
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iieueMe« Hauptwerke über Eis eubalm wesen und aus verwandten 

ßebieteo* 


BrabafHU» KL H,ej - Lj*cm b ahn bau- mul Betriebsinspektor. Der TtülWfindige 

* '%w. EutwörA bÄiüicUe Abbildung und inAeehming ’Äffr 
ttipM' Falirbaiin •• Befliß lOD). 

Kutüifciu Adult. i ivg^meur. . Bte Bfwe<$!müüj£\••• -um! VVeiitb^üanl^ui, 
vG>Äug l ;'vrt'U-t- für Straßen- un?il fcUvi\ki>Mnm BörJiü HRo. 

Sf'ttifnlir* fuimmvL Dr Leitfaden d*?: )><irt>duf^!?rt und Flagtoehnik L \ujb ■ 
Wbu Oii»i Leipzig 10JO. 

SutrHrduuif vo« rsarmiilleii uuit hAmstitnib mkimtfeu Auf dem Gebiete Ä£# EDen« 
bahti wesen*, jWferg. 1009. Herausgegabeu vom k. k. Li-.eiilh'dminitiisteTuuu 
Wim m\h 

and farflar^cbe Baten« msbestmderh wbrj 'hn ßö.ttf&jb? der k. k. ötaabj- 
eisejaOahßveTwattung stehepde Eisenbahnen; Retaoriagegebnn vomTarif L 
ersteUuugä- uuil itbfeehnuugsbureaÄ iter ostert:...St4atsbahnen itu ’&. k: : IS&epv'' 
bahutmzübterium« Wien 1910 

The «mivmal direehiry *f R&liw&y **f Metals taro, Cotupiled iroui ufftaial sour* 
ce© ander the directum of S. Riehartfeoö Btun&atoim, editpr ef The ft&il- 
way Engineer , JUoadou. 

Vater, .'Richard, Pr-0 Die Maselunefielrjm^uie Leipzig 1910. 
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Zeitschriften. 

Allgemeine Bauzeitung. Wien. 

Heft 3 . 1910 . 

Die Personenanlagen des Zentralbahnhof es in Pilsen. 

Annalen des Deutschen Reichs für Gesetzgebung, Verwaltung und Volkswirt¬ 
schaft. München und Berlin. 

43 . Jahrgang. No. 7 . 

Die rechtliche Stellung der Bahnhofsgewerbe. 

Bolletfino Flnanze, Ferrovie, Industrie. Rom. 

43 . Jahrgang. No. 46 . Vom 12. Juni 1910. 

La convenzione del Gottardo davanti alla Camera. 

No. 30 . Vom 26. Juni 1910. 

Per l’aumento dei sussidi chilometrici alle ferrovie. 

No. 31 . Vom 30. Juni 1910. 

Spluga o Greinaf 

No. 36 . Vom 17. Juli 1910. 

II memoriale della commissione ferroviaria di Torino a favore del 
traforo del Greina. — L’agitazione dei ferrovieri. 

No. 57 . Vom 21. Juli 1910. 

Per risolvere il problema ferroviario. 

No.* 59 . Vom 28. Juli 1910. 

Una stravaganta nuova dottrina ferroviaria. 

No. 63— 64 . Vom 11. und 14. August 1910. # 

II deficit delle casse pensioni ferroviarie e la responsabilitä delle ei- 
Societä ferroviarie, 

Bolletlno dell Ufflcio del lavoro. Rom. 

Band 13. No. 6 . Juni 1910. 

Sciopero nel servicio ferroviario a Filadelfia. 

Der Bote für die Verkehrsanstalten. (Wjestnik putei ssoobschtsehenija.) >t 
Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1910 . Heft 20 — 30 . 1 ) 

(Heft 20:) Erklärung der Staatseisenbahnverwaltung' aus Anlaß des 
Artikels der „Birsh. W.“ „Ein deutscher Feldzug gegen die russischen 
Eisenbahnen“ betr. Lieferfristüberschreitungen im Getreideverkehr. 

— (Heft 22:) Aufsicht über den Gesundheitszustand der Übersiedler 
während der Reise. — Projekt der Elektrisierung des St. Petersburger 
Eisenbahnknotenpunktes. — (Heft 26:) Stand der Arbeiten am Bas 
der Amurbahn. — (Heft 27:) Die Verspätungen der Personenzüge 

— (Heft 30:) Das (russische) Eisenbahnnetz zu Anfang 1909. 


l ) Die Inhaltsangabe der Hefte 14—19 wird im nächsten Heft des 
Archivs für Eisenbahnwesen gebracht werden. 
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Der Bote für Finanzen, Industrie und Handel. (Wjestnik Finanssow, promy- 
schlennosti i torgowli.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1916. Heft 14—30. 

(Heft 15:) Entwicklung der Handelswege in Sibirien. — (Heft 16:) 
Graf Witte: Die Ursachen des verlustreichen Betriebs der russischen 
Eisenbahnen. — (Heft 16 u. 17:) Der Getreidehandel und die Ge¬ 
treideversorgung im Jahr 1909. — Eine Frage der Ausfuhr man¬ 
dschurischen Mehls im besonderen nach China. — (Heft 18:) Die 
Ernte 1909. — (Heft 20:) Die kolonisatorische Aufnahmefähigkeit 
des Akmolinsker Gebiets. — (Heft 21:) Über den russischen Handel 
naqh der südlichen Mandschurei. — (Heft 22:) Die Leinenindustrie 
in Europa. — (Heft 25, 27 u. 29:) Das Prinzip der Öffentlichkeit und 
der öffentlichen Rechenschaftablegung nach dem derzeitigen Handels¬ 
recht. — (Heft 27:) Die russische Handelsflotte im Jahre 1909. 

Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kongreß-Verbandes. Brüssel. 

Band 24. No. 7. Juni 1910. 

Verstärkung der Brücken mit Rücksicht auf größere Lokomotivge- 
wichte und höhere Zuggeschwindigkeiten. — Eisenbahnen und Wasser¬ 
straßen. — Vervollkommnungen an den Lokomotivkesseln. — Ab¬ 
zweigungen und Drehbrücken; Vermeidung des Langsamfahrens. — 
Gegenseitige Wagenbenutzung und das Wagenstandgeld. — Lange 
Eisenbahntunnels, Bau, Lüftung und Betrieb. — Die elektrischen 
Sperrschienen bei den Weichen der belgischen Staatsbahnen. — Bericht 
über die Beratungen des Handelsamtes (Board of Trade) mit den 
Eisenbahnverwaltungen. 

Les Chemins de fer d’interct local et les Tramways. Paris. 

No. 9. Mai 1910. 

Courbe intermödiaire pour le raccordement du dövers dans les voies 
ferröes. — Ressorts pour vöhicules de chemins de fer. — L’öclairage 
ölectrique des voitures des chemins de fer d’intöröt local. — Services 
postaux par tramways ölectriques. 

No. 0. Juni 1910. 

Le nouveau pont du Var. — Raccordement et öchange de matöriel 
entre chemins de fer ä voie d’un mötre. — Automotrices ä accumulateurs 
pour chemins de fer. 

The Commercial and Financial Chronlcle. New York. 

Band 99. No. 2348. Vom 25. Juni 1910. 

The rate provisions of the new law. 

Band 91. No. 2353. Vom 30. Juli 1910. 

Train despatching by telephone. — Completition of the Pennsylvania’s 
New York improvement. — Demand and supply in the steel ear 
Situation. 

Deutsche Banzeitung. Berlin. 

44. Jahrgang. No. 59 u. 58. Vom 9. u. 20. Juli 1910. 

Die Lösung der Verkehrst ragen im Wettbewerb Groß-Berlin. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. g 4 
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Deutsche Eisenbahnbeamten-Zeitung. 

13. Jahrgang. No. 2«— 34. Vom 31. Juni bis 25. August 1910. 

(26:) Die Berufsfreudigkeit und ihre Feinde. — Ankündigung von 
Sonderzügen an die Schrankenwärter und das Bahnunterhaltungs- 
und Stationspersonal. — Fahrtunterbrechung. — Internationale 
Vereinbarungen. — (27, 28:) Der Bau der Lötschbergbahn. — (29:) 
Die Bestrebungen nach Vereinfachung der Verwaltung der sächsischen 
Staatseisenbahnen. — (30:) Unsere nächtlichen Signalfarben. — (34:) 
Der Rechnungsabschluß über den Betrieb der Königl. Sächsischen 
Staatseisenbahnon auf das Jahr 1909. 

Deutsche Straßen- und Kleinbahnleitung. Berlin. 

23. Jahrgang. No. 26 u. 27. Vom 25. Juni u. 2. Juli 1910. 

Die Eisenbahn von Kayes nach dem Niger (Franz.-Westafrika). 

No. 27 u. 2», 30, 31. Vom 2. u. 16., 23., 30. Juli 1910. 

Der Bau der Lötschbergbahn. 

No. 20 . Vom 16. Juli 1910. 

Die Arbeitszeiten in den Straßenbahnbetrieben Preußens und Sachsens. 
— Autokippwagen der Süddeutschen Automobilfabrik Gaggenau. 

No. 32. Vom 23. Juli 1910. 

(u. 33:) Die Mc Adoo-Tunnelbahn in New York. — Die neuesten Be¬ 
strebungen Serbiens zum Ausbau seines Eisenbahnnetzes. 

No. 33. Vom 13. August 1910. 

Wasser- und Luftkühlung bei Automobilmotoren. — (u. 34) Die elek¬ 
trischen Lokomotiven der Wengernalpbahn. 

No. 34. Vom 20. August 1910. 

Betriebsergebnisse der Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahn¬ 
verwaltungen (im Rechnungsjahr 1908). — Benzin-elektrischer 

Triebwagen der Southern Railway Co. — Wohnungsreform und Lokal¬ 
verkehr. 

Ringlers polytechnisches Journal. Berlin 

01. Jahrgang. Band 323. Heft 28. Vom 16. Juli 1910. 
Eisenbahnwagen-Drehkran. 

The Economlst. London. 

Band 71. No. 3483 bis 3489. Vom 28. Mai bis 9. Juli. 

The South-Eastem and Chatam. 

No. 3492. Vom 30. Juli 1910. 

Irish Railway nationalisation. 

T/Economiste fran^ais. Paris. 

38. Jahrgang. Band 2. No. 27. Vom 2. Juli 1910 

La Compagnie de 1‘Ouest et 1‘accident de Villepreux. 

No. 28 u. 29. Vom 9. u. 16. Juli 1910. 

Les chemins de fer fran$ais en 1909. 

No. 31. Vom 30. Juli 1910. 

Les entroprises de transports on cominun, les grövos et les t.arifs. 
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Schwellen mit Hilfe elektrischer Energie und nach dem System Betel. 
— (Heft 25:) Kurzer Abriß der finanziellen Seite des Baues der Eisen¬ 
bahnen in Rußland. — Der Einfluß der Außentemperatur auf den 
Verbrauch von Heizmaterial durch Lokomotiven und Vorschläge zu 
seiner Herabminderung. 

Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Berlin-München. 

8. Jahrgang. Heft 19. Vom 2. Juli 1910. 

Untersuchungen über das betriebssichere Durchfahren der Kurven 
mit elektrischen Lokomotiven unter besonderer Berücksichtigung des 
Einflusses der drehenden Lokomotivmassen. — Elektrische Bahnen 

Heft 20. Vom 14. Juli 1910. 

Berliner Verkehrsfragen und der Wettbewerb Groß-Berlin. — Netz- 
leiter. — Elektrische Zugförderung. 

neft 22. Vom 4. August 1910. 

Selbsttätige Streckenblockung für elektrisch betriebene Förderbahnen 
oder ähnliche Eisenbahnanlagen. — Vorortbahn Heddernheim—Ober¬ 
ursel—Hohe Mark. 

Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 

31. Jahrgang. Heft 28. Vom 14. Juli 1910. 

Neue elektrische Güterzuglokomotiven der italienischen Staatsbahnen. 
— Über Drehstrombahnen. 

Heft 31. Vom 4 August 1910. 

Die Entwicklung des elektrischen Betriebes auf den preußisch-hessi¬ 
schen Staatseisenbahnen. 

Heft 32. Vom 11. August 1910 

Der elektrische Betrieb auf der Saint Clair-Tunnelstrecke der Grand- 
Trunk - Eisen bahn. 

Engineering. London. 

Band 30. No. 2320—2328. Vom 17. Juni bis 12. August 1910. 

(2320:) The RaUways of the United States. — The Groff Rail-dri]l 
with automatic feed. — (2321:) Portable cupola for tramrail jointing. — 
The horse-power of motor-cars. — (2322:) The Erie canal. — The 
transport of perishables by rail. — (2322 u. 2327:) The electrification 
of the Lapland Railway. — (2323:) Mailet compound locomotive foT 
the Natal Government Railways. — The Reid-Ramsay electro-turbo 
locomotive. — The report of the South Australian Railways. — Spanish 
Railway affairs. — (2324:) The New Zealand government Railways. — 
(2325:) Electric locomotive jib-crane for block-setting. — (2326:) 
English running-shed practice — Irish Railways. — American loco¬ 
motive terminals. — (2327:) The Paris-Lyon and Mediterranean Rail¬ 
way carriages at the Brussels exhibition. — 36-ton steam locomotive 
break-down erane. — The Railway electrification question.—(2328:) 
The Western Australian Railways. — The electrification of Railways. — 
The cost of clectrically-propelled suburban trains. 
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Engineering News, New York. 

Band 63. No. 23— Band 64 No. 6. Vom 9. Juni bis 11. August 1910. 

(23:) Transmission-line crossings ovor Railways. — Economic consi- 
(lerations governing the selection of electric Railway apparatus. — 
(24:) Decision of the Railroad Commission of Wisconsin in the Appleton 
waterworks case. — Carrying an elevated Railway across a skating 
rink by a 100-ft. truss span. — (25:) A reinforced-concrete locomotive 
coaling Station of 2000 tons capacity. — A 120-ft. turntable for hand- 
ling Mailet locomotives with their tenders; A., T. and S. F. Ry. — 
Street Railway development in the United States from 1902 to 1907. — 
(26:) The block Signal question. — Reconstructing a defective bridge 
under traffic. — Statistics of locomotive boiler explosions on American 
Railways. — (1:) A plea for Standardization in electrical equipment 
of Railways. — A Railway Signal with illuminated background. — 
A 15-ton electric derrick for handling Railway freight. — (2:) Australia’s 
Railway System and some of its problems. — (3:) The elementary 
theory of the gyroscope in the Brennan monorail car. — Reconstruction 
of the Washington St. tunnel under the Chicago river. —A tabulation of 
electrified steam. — Railways and trunkline electric Railways. — A 
review of modern signaling practice on American Railways. — (4:) The 
Mississippi river bridge at St. Louis for the Illinois electric traction 
System. — The Southern Pacific of Mexico Railroad. — The Street 
Railways of some German cities and of some American cities. — 
Statistics of Railways in the U. S. for the year ending June 30, 1909. 
— (5:) Some impressions of the International Railway Congress. — 
Reinforced-concrete grain bins for the storage annex at Superior, 
Wis., Great Northern Ry. — The design of the electric locomotive. — 
Standardizing the design of stroet Railway track. — (6:) Heavy Railway 
work along the Des Chutes river, in Oregon. — Water softening plants 
of the Florida East Coast Railway. 

Le G&nie Civil. Paris. 

Band 57. No. 7. Vom 18. Juni 1910. 

Les chemins de fer ölectriques en Autriche-llongrie. 

No. 8. Vom 25. Juni 1910. 

Essais d’un öclissage avec joints en biseau sur le chemin de fer du 
Chan-Si (Chine). 

No. 0. Vom 2. Juli 1910. 

Etat actuel des travaux du Chemin de fer des Alpes Beruoises (Berne- 
Loetschberg-Simplon). 

No. fl. Vom 16. Juli 1910. 

Locomotive k marchandises compound, k quatre essieux couplös et ä 
bogie avant, de la compagnie Paris-Lyon-Möditcrranäc. — Le ren- 
forcement des ponts m^talliques en vue de l’augmentation du poids 
et de la vitesse des trains. 

No. 16. Vom 13. August 1910. 

Locomotives avec foyer k tubes d’eau, de la Compagnie du Chemin 
de fer du Nord. 
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Giornale del Genio Civile. Rom. 

48. Jahrgang. März 1910. 

II ponte ferro viario sulle Schwarzwassertobel. — La ferro via giroa- 
copica. — Distribuzione e variazioni del traffico sulla rete ferroviaria 
italiana. 

April 1910. 

Arganello elettrico per manovre ferro viarie. — Navigazione interna 
e ferrovie. 

Mai 1910. 

II nuovo valico orientale fra Italia e Svizzera. — La ferro via inter- 
oceanica da Buenos-Aires a Valparaiso o Santiago, 

Juni 1910. 

II viadotto di Fades. 

Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Berlin. 

Band 67. Heft 1 u. 2 . Vom 1 . u. 15. Juli 1910. 

Das Lohnwesen in amerikanischen Eisenbahnwerkstätten, unter be¬ 
sonderer Berücksichtigung des Bonus-Lohnsystems der Santa F6-Bahn. 

Heft 1. Vom 1. Juli 1910. 

Über Ölfeuerung für Lokomotiven, mit besonderer Berücksichtigung 
der Versuche mit Teerölzusatzfeuerung bei den preußischen Staats¬ 
bahnen. 

Heft 2. Vom 15. Juli 1910. 

Krane, insbesondere solche für Eisenbahnbetriebe. 

Heft 2. Vom 1. August 1910. 

Das neue Wasserwerk am Potsdamer Bahnhof in Berlin. — Fortpflan¬ 
zungsgeschwindigkeit der Bremswirkung bei Druckluft- und Vakuum¬ 
bremsen. 

Heft 4. Vom 15. August 1910. 

Maschinelle Einrichtungen der Lokomotiv-Reparaturwerkstatt;Schneide- 
mühl. — Die Bestimmung der regelmäßigen und der kürzesten Fahr¬ 
zeit. — Einiges über die Herstellung und Bearbeitung von Rädern und 
Radsätzen in Amerika. — Schleifmaschinen zur Bearbeitung der Innen- 
und Außen-Lagerstellen von Lokomotivradsätzen. 

(/Industrie des Tramways et Chemlns de fer. Paris. 

4. Jahrgang. No. 6 u. 7. Juni u. Juli 1910. 

De Feraploi des voitures automobiles et automotrices sur les lignes 
de chemins de fer en gönöral, et specialement sur les lignes de chemins 
de fer d’intöröt local. 

Industrie lind Handel. (Promyschlennost i torgowlja.) Organ der Vereinigung 
der Vertreter von Industrie und Handel. St. Petersburg. (In russischer 
Sprache.) 

1010. Heft 8 — 14 . 

(Heft 8:) Graf Witte übor die Ursachen der Defizite unserer Eisen- 
bahnWirtschaft. — (Heft 9:) Eine unvollendete Reform (Heranziehung 
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des Privatkapitals zu Eisenbahnbauton). — Erhöhung der Eisen¬ 
bahntarife. — (Heft 10:) Das Gefrierverfahren bei Transportartikeln. 
— Die Bedürfnisse des Ural. — (Heft 11:) Ein einfaches Mittel, die 
Defizite der Eisenbahnen aus der Welt zu schaffen. 

L’lngegneria ferroviaria. Rom. 

Jahrgang 1907, No. 11 u. 14. Vom 1. Juni u. 10. Juli 1910. 

La trazione elettrica ai Giovi. 

No. 11. Vom 1. Juni 1910. 

Nuovo tipo di sale a gomito in tre pezzi. 

No. 12. Vom 16. Juni 1910. 

II passaggio ferroviario dello Spluga. — Impiego delle prove di durczza 
nei collaudi dei prodotti siderurgici. 

No. 13. Vom 1. Juli 1910. 

La ferrovia a dentiera Rocchette-Asiago. — La desinfezione delle 
vetture ferroviarie per mezzo forraaldeide e calore secco nel vuoto 
parziale. 

No. 14. Vom 16. Juli 1910. 

Per le ferrovie concesse all’ industria privata. Per la diretissima 
Milano—Bergamo. — (bis 16:) II valico ferroviario dello Spluga. 

No. 13. Vom 1. August 1910. 

Sui principali mezzi di trasporto. — (u. 16:) La rete complementare 
sicula a scartamento ridotto. 

De Ingenieur ’s-Gravenhage. 

23. Jahrgang. No. 84. Vom 20. August 1910. 

De nieuwe electro-pneumatische seininrichting voor de beveiliging 
van de westzijde van het Centralstation te Amsterdam. 

Journal des Ministeriums der Verkehrsanstalten. (Shurnal minist erstwa putei 
ssoobschtschenija.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

l®lt. Heft 2—4. 

(Heft 2:) Die Güter der Taschkenter-Eisenbahn (eine Untersuchung 
über die Güter, die erst hergestellt wurden nach Durchführung der 
Taschkenter Bahn und über die durch sie ermöglichten Industrien). — 
Zur Frage betr. die Schnelligkeit der Beförderung von Gütern auf 
den Eisenbahnen und die Beförderung von Sammelladungen. — Be¬ 
wachung der auf den Eisenbahnen notwendigen Anzahl Güterwagen. 
— Zur Eröffnung der Astrachaner Eisenbahn. — Das Ladegewicht 
der Güterwagen auf den Eisenbahnen des Moskauer Rayons. — 
(Heft 3:) Das Ergebnis einer Durchsicht der Klagebücher auf den 
Eisenbahnstationen. — Derzeitige rechtliche Lage der Eisenbahnen 
und der Personen, die ihnen dienen. — Die geplante sibirisch-tur- 
kestaner Eisenbahn. — (Heft 4:) Neben- und Zufuhrbahnen in den 
verschiedenen Staaten, vom Standpunkt der Regierung und des 
Landes. — Getreide an den geplanten Altai-Eisenbahnen. — Über 
die Bogenbrücken über den Moskwa-Fluß auf der Moskauer Ringbahn. 
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The Journal of the American Society of mechanical engincers. Balti¬ 
more—New York. 

Band 33« No. 7. Juli 1910. 

The electrification of Railways; an imperative need for the selection 
of a System for universal use. — Economics of Railway electrification. 
— Handling locomotives at terminals. — Engine house practice. — 
American locomotive terminals. — Handling engin es. 

Journal of the Western Soelety of Engineers. Chicago. 

Band 15. No. 2. April 1910. 

The Panama Railroad, and its relation to the Panama canal. — The 
Panama Railroad. 

Die Lokomotive. Wien. 

7. Jahrgang. Heft 7. Juli 1910. 

D-Heißdampf-Güterzug-Lokomotive mit Schmidts Rauchrohren Über¬ 
hitzer und Gleichstrom-Ventilsteuerung; Bauart Stumpf, Gruppe G 8 
der kgl. preuß. Staatsbahnen. — Erfahrungen im Betriebe mit der 
durchgehenden Güterzugbremse „System Hardy“. — Ein Projekt 
aus dem Ende der 1850 er Jahre für eine Güterzuglokomotive nach 
System Hall. 

Heft 7 u. 8. Juli und August 1910. 

Neue Vorrichtungen zur Regelung und Ausgleichung des Zuges in 
Lokomotivrauchkammern. 

Heft 8. August 1910. 

30 Jahre Verbundlokomotiven bei den preußisch-hessischen Staats¬ 
bahnen. — Die Dampfüberhitzung im modernen Lokomotivbau. — 
2 C 1 Verbund-Personenlokomotivo der Zentral-Argentinischen Eisen¬ 
bahn. 

Mitteilungen des Vereins für die Förderung des Lokalbahn- und Straßenbahn¬ 
wesens. Wien.. 

18. Jahrgang. Heft 6. Juni 1910. 

Die Hamburger elektrischen Stadt- und Vorortbahnen. — Die elek¬ 
trische Bahn von Monthey nach Champery in Val d’Illiez (Schweiz). — 
Amerikanische benzin-elektrische Triebwagen. 

Heft 7. Juli 1910. 

Über die Lokalbahn Verhältnisse und Bahnprojekte in Tirol. 

Heft 8. August 1910. 

Die Mendel- und Rittnerbahn. — Die Entwicklung amerikanischer 
elektrischer Bahnen. 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung 
Wiesbaden. 

Band 47. Heft 13 u. 14. Vom 1. u. 15. Juli 1910. 

Die Hauptwerkstätte Istväntelek der ungarischen Staatseisenbahnen. 
— Erfahrungen an Räderdrehbänken. 
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Heft 13. Vom 1. Juli 1910. 

Der neue Zentralbahnhof in Pilsen. — Die Schienoiiwuudcrung in 
der Richtung des Verkehrs. 

Heft 14 u. 15. Vom 15. Juli und 1. August 1910. 

Kohlenverladebühnen in Mannheim. 

Heft 14. Vom 15. Juli 1910. 

Neue ungarische Eisenbahn-Donaubrücken. — Schaubildliche Dar¬ 
stellungen über Zuggeschwindigkeit und Weichenstollung. 

Heft 15. Vom 1. August 1910. 

Neue ungarische Eisenbahn-Donaubrücken.— (u. 16:) Iloeklegung 

und viergleisiger Ausbau der Teilstrecke Potsehappel—Haiusberg der 
Linie Dresden—Chemnitz. — Die Bedeutung der Fluorverbindungen 
für die Holzerhaltung. 

Heft 16. Vom 15. August 1910. 

Über die Verdampfungsfähigkeit von Lokomotivkessoln. — Gleis¬ 
meldeanlagen für Wechselstrombctrieb auf dem Verschiebebahnhofe 
Chemnitz - IIilbersdorf. 

Österreichische Elsenbahnzeitung. Wien. 

33. Jahrgang. No. 17 u. 18. Vom 1. u. 8. Juli 1910. 

(17 u. 18:) Der van Braamsche Zugsicherungsapparat. 

Österreich-ungarisches Eisenbahnblatt. Wien. 

15. Jahrgang. No.. 25 —33. Vom 23. Juni bis 18. August 1910. 

(25:) Die amtliche Förderung des Fremdenverkehrs. — (26:) Die Ver¬ 
besserungen im Fahrplane der Nordwestbahn. — Die Tarifpolitik 
des Eisenbahnministeriums. — (28:) Die Beleuchtung der Eisenbahn¬ 
waggons. — Die bauliche Ausgestaltung und die Verkehrsentwicklung 
der Nordbahn. — (29:) Kündigung der deutschen Donauumschlag¬ 
tarife. — (30:) Zur Frage der Waggonsbeleuchtung. — Das Eisenbahn¬ 
wesen Rumäniens 1910. — (32:) Zur Einführung der Hoizölfeuerung 
auf den nordöstlichen Staatsbahnlinien. — (33:) Zur Vereinheitlichung 
des deutschen Eisenbahnwesens. 

Hailway Age Gazette. New York. 

Band 48. No. 24. Vom 17. Juni 1910. 

The Railways and the nation. — Federal boiler inspeetion. — Auto- 
genous welding in a Railway shop. — Tonnage rating for fast freight 
trains. — Block Signals in the United States, january 1. — Speed 
control Signals on the Interborough. — Narrow-gauge cars on Railway 
construction. — Relining compound curves. — Curve easements; 
present practice. — The Railway signal association. — Cornparative 
summary of freight cars in Service. 

No. 25. Vom 24. Juni 1910. 

The Railways of the world. — The Gladbrook disastor of March 21. — 
Tonnage rating for fast freight trains. — Multiple track Railways in 
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Pennsylvania. — Analysis and buying of steam eoal. — The terminal 
controversy in St. Louis. — Main points of the new Railway law. — 
Compensation and compensation acts. — Standard specificatione 
for concrete reinforcement bars. 

Band 4». No, 1. Vom 1. Juli 1910. 

Can politeness be taughtf — A paradox of Railway history. — The 
new epoch in Railway affairs. — Profits of American Railways, as 
illustrated bv the Illinois Central. — Railway business mail. — Trans¬ 
portation and car accoimting officers. — The durability of tool steel. 
— Economical features of electric motor applications. — Shop kinks; 
Chicago and North Western. — Heat treatment of high-speed steel. —- 
The Brewster shops of the Wheeling and Lake Erie. — Turntable 
for Mailet locomotives. — (u. 6:) IIow the foreman can promote shop 
efficiency. 

No. 2. Vom 8. Juli 1910. 

The Western freight rate cases. — Premiums for good workmanship 
on new locomotives. — The electrification of Railways. — Hine unit 
System extended to Union Pacific general offices. — Mechanical trans- 
ference of water-borne freight. — The ABC rules on the Northern 
Pacific. — Low carbon streaks in open he&rth rails. — Double track 
truss bridge with suspended tracks. — Multiple track Railways in 
Delaware, Maryland and the district of Columbia. — Löss and damage- 
causes and remedies. — The single-phase Railway between Rotterdam, 
the Ilague and Scheweningen. — Steel in freight car construction.— 
The Northern Appalachian, Rhode Island and Nova Sootia coal fields. 

No. 3. Vom 16. Juli 1910. 

Hopes and fears of the new law. — Growth of the expense of preparing 
and printing tariffs. — New tank car. — Tests of selfcleaning front 
ends; Pennsylvania Railroad. — New Chicago Station of the Chicago 
and North Western. — Car distribution. — The bills of lading 
controversy. — Train accidents in June. — Electrified steam roads 
and electric trunk iines. — Co-operative engineering education. 

No. 4. Vom 22. Juli 1910. 

Enlightening the public. — Inconsistent federal regulation. — Steam 
turbine electric locomotive. — Locomotive and car shops of the National 
Trans-Continental. — Burlington chair car. — Multiple track Railways 
in Ohio. — Deadwood in Railway Service. — Report on Pittsburgh 
subway. — Railway statistics in the United States, year ended June 30, 
1909. — Proposed Standard form of Railway-telephone agreement. 

No. 5. Vom 29. Juli 1910. 

The Canadian Railway Situation. —- Fifty-ton gondola car. — A simple 
metliod for rerunning curve track conters. — The value of American 
Railway statisties. — Pooling locomotives. — Transportation and 
traffic in Holland. — The right to strike. — (u. 6:) International Rail¬ 
way congress. 
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No, 0, Vom 5. August 1910. 

Th© Railway in public rolations. — Waterproofing of bridg© floors. 
— Two, three and four track Railways in Indiana. — Ijnproved firebox 
with hollow arch and combustion chamber. — Shop kinks. — Car 
repair shop notes, New York Central and Hudson river at East Buffalo, 
— Operation and Organization of the East Altoona engine house, 
Pennsylvania Railroad. — Experimental Mailet articulated locomotive. 

No. 7. Vom 12. August 1910. 

The duties of the chief despatcher. — Accident bulletin No. 35 . — In¬ 
ternational Railway Congress. — Micado locomotive for the Atlanta 
Birmingham and Atlantic. — Viaduct and subway at Pocatello, Idaho. 

The Railway Engineer. London. 

Band 31. No. 366. Juli 1910. 

Treated ties. — Locomotive notes. — Steam heating for Railway 
carriages. — Pacific type locomotives, dass 10; Belgian State Rail¬ 
way. — Notes on the erection of bridge«. — Use of reinforced concrete 
on the Wabash Railroad. — Ratios of compound locomotive cylinder 
volumes. — Standard permanent way; North Eastern Railway. — New 
building for the Institution of civil engineers. — The Barsi light Rail¬ 
way. — Rail joints. 

No. 367. August 1910. 

Train protection on American Railway». — Flamme*» bogie, Belgian 
State Railways. — The „Swindon“ superheater. — Characteristics 
of locomotives at the Brussels exhibition. — Forged steel crossings 
and slide chairs. — Express locomotive with marine-type water-tube 
firebox; Northern Railway of France. — Permanent way of the Egyp- 
tian State Railways. — New type goods locomotive; Belgian State 
Railway. — Permanent way for electrically operated Railways. — 
French locomotives — their construction and working. — Brooks 
,,T-square lock and pinro.“ 

The Railway News. London. 

Band 63. No. 2424 bis Band 64. No. 2432. Vom 18. Juni bis 13. August 
1910. 

(2424:) Tunnel support. — Australia*» ueed for niore Railways. — The 
nationalisation of British Railways. — Automatic sanding apparatus 
for the Westinghouse brake. — Narrow gauge engine for Central 
South African Railway». — Electric locomotive for the New York 
New Häven Hartford Railroad. — (2424, 2425, 2426:) Narrow 

gauge Railways. — (2424—2427, 2429:) The Railway Companies 
(accounts and returns) bill 1910. — (2425, 2426:) German electric 
Railways. — (2426:) Cyclists and Railway Charge». — The South- 
Eastern and Chatam Railway earting teains. — Railway engineering 
in the first half of 1910. — (2427:) International Railway Congress: 
the soction» at work. — (2427, 2429:) Ten years’ British Railw r ay 
statistics. — Great Western Railway new route to Birmingham. — 
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The Great Western Company 4 » new Avonmouth and Filton line, — 
Frenck Railways: an interesting historical scetch. (2428, 2429, 
2432:) Railway Companies as porfc, dock and ship ownere. — (2428:) 
Railway accounte bill in committoe. — International Railway con- 
gress. — The North British Locomotive Company‘s steam turbine 
olectric locomotive. — (2429:) Port of London provisional order bill. 
— The North-Eastern Railway and ita employes: strike settled. — 
The Great Eastern Railway and some of ita men. — (u. 2432:) Railway 
block telegraph signalling inatruction classes. — (2430 u. 2432:) The 
viceregal commission on Irish Railways. — (2430:) Railway servants’ 
house of labour. — The Railway and Canal commission. — (u. 2431:) 
The international Railway congress. — (2431:) Railway Companies and 
their employes. — The electrification of Railways. — Railways and 
London water rates. — Great Western Railway new type shunting 
engine. — (2432:) Economics of Railway electrification. 

Railway World. Philadolphia-New York. 

Band 54. No. 25— 31. Vom 10. Juni bis 5. August 1910. 

(23:) Decrease in Railway accidents. — Development of the self- 
contained motor car. — Development of the quick-dumping stcel ore 
car. — Finishing staybolts and other bolts for locomotive«. — (24:) 
Prominent manufacturers advocate rate advances. — Progress of 
steel passenger cquipment. — Oxy-acetylene welding in locomotive 
rcpairs. — Master car builders’ convention reports. — The manu¬ 
facturers’ exhibit at Atlantic city. — (25:) Provisions of new Railroad 
law. — Locomotive frame construction. — Motor cars for Railway 
work. — Master car builders* convention. — Master mechanics’ con- 
vontion reports. — Additional exhibits at the Railway conventions. — 
(26 u. 27:) The constitutionality of the delegations in the interstate 
commerce law. — (26:) The increase in commutation rates. — Annual 
convention of transportation and car accounting officers. — Telephon 
selectors in Railway Service. — (27:) The commission’s decisions in 
the Pacific Coast cases. — Review of the Missouri River — Denver 
rate case. — (28:) The constitutionality of the delegations in the in- 
terstate commerce law. — Nineteenth annual convention of the freight 
Claim association. — Low carbon streaks in open-hearth rails. —(29:) 
The transportation of perishable goods. — Work of the Conference 
committec of the freight Claim association. — Railway affairs in Europe. 
— (30:) The concern of Railroad employes in the existing Railroad 
Situation. — Railroads and freight Claims. — Articulated compound 
locomotives for the Norfolk and Western Railroad. — (31:) Phvsical 
valuation of our Railroad Companies. — The International Railway 
Congress at Berne. — The fiiture electrification of Railways. 

Revue Economique internationale. Paris-Brüssel. 

7. Jahrgang. Band 2. No. 3. Vom 15.—20. Juni 1910. 

Les voies de communication et d’accös de l’Egypte. — L’unification des 
transportß par chemins de for et par eau. 
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Revue generale des chemins de fer et des Tramways. Paris. 

33. Jahrgang. 1. Halbjahr. No. 6. Juni 1910. 

Note sur la ligne de Djibouti k Addis-Abeba. — La nouvello chaudiöre 
k foyer k tubes d’eau, k l’essai sur la locomotive k grande vitosse. 

2. Halbjahr. No. 1. Juli 1910. 

Note sur le matöriel de la Compagnie Internationale des wagons-lits 
et des grands express europöens, construit de 1872 k 1909. — Los 
Chemins de fer du Rio Grande du Sud (Brösil). — Statistique des 
Chemins de fer Suisses pour l’annöe 1907. 

No. 2. August 1910. 

Note sur le surchauffeur Systeme Churchward des looomotives du 
Great Western Railway. — Note sur la locomotive oompound k quatre 
cylindres k trois essieux accouplös, essieu porteur k Favant et bogie 
k Farriöre, sörie 210 des chemins de fer J. R. de l’£tat autrichien. 

Rivlsta delle Comunlcazlonl. Rom. 

3. Jahrgang. Heft 5. Mai 1910. 

II concetto di differenzialitä nelle tariffe dei mezzi di comunicazione. 
— La questione dei nuovi valichi alpini. 

Heft 6. Juni 1910. 

Le tariffe ferroviarie ed il codici di commercio. 

Rundschau für Technik und Wirtschaft. Wien—Prag—Berlin. 

3. Jahrgang. No. 12 u. 14. Vom 25. Juni und 25. Juli 1910. 

Mitteleuropäische Zeit. Zur Frage ihrer allgemeinen Einführung in 
Österreich-Ungarn. — Übersicht der österreichischen Eisenbahnen 
besonderer Bauart. Eine Kritik der Eisenbahnstatistik. 

Schweizerische Bauzeitung. Zürich. 

Band 55. No. 26. Vom 25. Juni 1910. 

Berner Alpenbahn; Bern—Lötschberg—Simplon. — Internationaler Eisen¬ 
bahn - Kongre ß - V erband. 

Band 56. No. 1. Vom 2. Juli 1910. 

Akkumulatorenlokomotive des Schlachthofes der Stadt Zürich. — 
8. Internationaler Eisenbahnkongreß in Bern vom 4. bis 16. Juli 1910. 

No. 3. Vom 30. Juli 1910. 

Über Anfahrvorrichtungen an Drei- und Vierzylinder-Lokomotiven. 

Schweizerische elektrotechnische Zeitschrift. Zürich. 

7. Jahrgang. Heft 27 bis 34. Vom 2. Juli bis 20. August 1910. 
Elektrische Zugförderung. 

La Technique Moderne. Paris. 

2. Jahrgang. Band 2. No. 8. August 1910. 

Sur l’öclairage des Wagons des chemins de fer russes par le gaz de naphte. 
— Les locomotive» k cssence. 
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Zeitschrift für den internationalen Eisenbahntransport. Bern. 

18. Jahrgang. No. 8. August 1910. 

Internationaler Eisenbalmkongroß. 

Zeitschrift für Staats- und Volkswirtschaft. Wien. 

Band 21. No. 28. Vom 10. Juli 1910. 
österreichische Eisenbahnstatistik. 

Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. Berlin. 

27. Jahrgang. No. 21. Vom 20. Juli 1910. 

Statische Berechnung des Tragwerkes für die Oberleitung elektri¬ 
scher Bahnen. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnyerwaltungen. Berlin. 

60. Jahrgang. No. 48 bis 65. Vom 26. Juni bis 24. August 1910. 

(48:) Erfahrungen im Betriebe mit der durchgehenden Güterzug - 
bremse „System Hardy“. — Die älteste Literatur über den Lokomotiv- 
bau. — Von der Eisenbahn. — (49:) Schriftverkehr und Aktenregistratur 
bei amerikanischen Eisenbahnverwaltungen. — Der selbsttätige Zug- 
Sicherungsapparat van Braam. — (50 u. 61:) Ein Streifzug in das 
Gebiet des Eisenbahn Verkehrswesens der allgemeinen Städtebau¬ 
ausstellung zu Berlin. — (50:) Die neuen benzolelektrischen Trieb¬ 
wagen der preußisch-hessischen Staatsbahnverwaltung. — (51:) Das 
neue Schnellbahnnetz im Westen Groß-Berlins. — (52:) Einiges über 
Geschäftsgang und Kanzleistil. — Das neue amerikanische Eisen¬ 
bahngesetz. — Verhandlungen im österreichischen Staatseisenbahnrat. 

— (53:) Massengüterbahnen. — Die Wasserkraftanlage im badischen 
Murgtal. — (54:) Eisenbahnrettungsdienst. — Baden-Baden im inter¬ 
nationalen Eisenbahnverkehr. — (55:) Das Durchfahrsignal. — Staats¬ 
wissenschaftliche Fortbildung. — (56:) Vereinfachungen im Zollver¬ 
kehr. — Der bayerische Eisenbahnetat 1909/10 in der Kammer der 
Reichsräte. — (57:) Der Motorwagen verkehr auf den Linien der ver¬ 
einigten Aradar und Csanäder Eisenbahnen. — Zur Eröffnung der 
Astrachaner Bahn. — (58:) Die Kennzeichnung der Wagenklassen. — 
Bergbahnen. — (59:) Achter Internationaler Eisenbahnkongreß in 
Bern. — Beschlüsse der ständigen Tarifkommission. — (60:) Zur 
Vereinheitlichung des deutschen Eisenbahnwesens. — (61, 62 u. 63:) 
Die Betriebsergebnisse deutscher und ausländischer Eisenbahnen im 
Jahre 1907. — (61:) Bahnbau in Indien. — Die Wohlfahrtseinrich¬ 
tungen der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft im Jahre 1908. 

— (62:) Die Eisenbahnbetriebsmittel auf der Weltausstellung in Brüssel. 

— (63:) Rußlands mittelasiatische Eisenbahnen. — (64, 65:) Zur Ver¬ 
einsversammlung in Budapest am 6. September d. J. — Das Eisen- 
bahnbaubudget der badischen Staatsbahnen im Landtage. — (65:) Die 
dalmatinische Eisenbahn. 
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Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin. 

30. Jahrgang. No. öl. Vom 2ö. Juni 1910. 

Die englischen Eisenbahnen Südafrikas (Schluß). 

No. öS. Vom 2. Juli 1910. 

Wiederherstellung der gewölbten Eisenbahnbrücken über den Mittel¬ 
und Südkanal in Hamburg mittels Zemonteinpressung. 

No. öö. Vom 9. Juli 1910. 

Die Serrabahn in Brasilien. 

No. Oö. Vom 13. August 1910. 

Über Zugkreuzungsstellen eingleisiger Bahnen. 


Herauagegcben im Auftrag« des Königlichen Ministeriums der Öffentlichen Arbeiten. 
Verlag von Julias Springer, Berlin M. — Druck Ton H. 8. Hermann, Berlin SW. 
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Kaufmännische Buchführung und Staatseisenbahnen 

(mit. besonderer Berücksichtigung det- Buchführung der italienischen und 
schweizerischen Sf.t»t«ei*enbahnen?« 

Yen 

RegiernnKSassw»8t>T Schupper. 


1. Eißlaehe mi doppelte Buchführung. 

In der Öffentlichkeit wird jh den letzten Jahren immer wieder di« 
Frage erörtert, ob staatliche BetrieHs ve.rwaltungen und insbesondere die 
St^tsctsdnbahn\:e?rwajt-ung eine kaufmännische Buchführung «ofukresi 
sollen. Während die Gegner einer solchen Maßregel darauf Hinweisen, 
daß die kaufmännische Sachführung mit den Bedürfnissen der parlamen¬ 
tarischen F.ecluaungskontroUe sich nicht vereinbaren lasse und auch keine 
Vorteile mit sieb bringe, wird von, den Befürwortern geltend gemacht, daß 
eie sich deswegen empfehle, weil sie klarer and .schärfer durchgebüdet sei 
und w eil sic ein richtigeres Bild von deb. Ergebnissen jede» einzelnen Be¬ 
triebszweigs gebe, als die übliche kameralisfische Buchführung. 

Was ist unter ,,kaufmännischer JBuehfühcnng“ zu verstehen ? Gibt 
«l überhaupt ein einzelnes Buchfnhrungssystern, das man als ..kaufmänni¬ 
sches ' 4 bezeichnen kann? ' Die Art der Büßhfährung in kaufmännischen 
Betrieben ist keineswegs überall die gleiche. Wer sielt mit. diesen Dingen 
beschäftigt, wird verschiedene Arten finden, von denen jede den besonderen 
Aufgaben gerecht wird, die man im Einzelfall stellt. Im allgemeinen 
kann man sagen, daß die bestehenden kaufmännischen Buchführungsarten 
zurückgehen auf zwei Grundformen: die einfache und die doppelte Buch* 
führung. Worin der grundlegende charakteristische Unterschied beider 
Systeme hesteht, ist vielfach erörtert, worden. Sehr häufig findet man« 
daß einzelne zufällige Erscheinungsformen dieser Buokhallängste?steme 
fälschlich als charakteristische Merkmale herrorgehoben werden. Um 
den grundsätzlichen Unterschied der beiden Systeme zu finden, darf man 
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(nventar nhnr-, d.*e die eigmitiiche flaupttee.Unnug • 

die fioütvn aueh liieht übet dje gan^ie fleuhnuag aa»gecfea ; atr. . '; 

vlrtß die- düppeite Buchführung ajiöer .dtd^,..lii^tuu-.nif... N 
du" V*fcut$j0.ä«bbsrandteile • aunli eine fiecinjejtg über di-n, 

»fcti »vr.jjMn f . ;ah nach ihren verschied nunu • »mi cd er mw/u hm 

v^>c,hu.*dencn Ar»tciluni»cn des Ue^elniftK nihri. piachr mir die Au>m- : 
der kohferifnraaigeTi Buchung über die gesamte Keuiinung iu»tW^ö^igr • £>^sä 
ohne sia lassen sieh die beständigen V^hüjl^^^^Tiheia- 
Huc! dm Überem^immtuig dpr Buohnutfoli IJi; at^'*’^^UiUüg' äW- 
VnrmögeH? mit den BucImuKeu- über »her V 

wfiixl kuntntUvercn. Zur Xiötchfiihrnng der kcmWübituo^eu Bn-liua^ dtfü* 
das--fiimpijnuäi mit seinen U/uei*Abtcdiixigcj» *ün<l besdiiderori Kordao butbr?** 
Ihm gegenüber tritt e - iu- um u ir> die Kuhü e/^ c e;r):^e>lÄ 
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K&ufmäpnbeke Buchführung und bahne»; 

ud kontra!Ir ■■■:< HilftdmdtA» Welche Abteilungen im HnU|)tl>nch 
' mfX ;• ICmntenBücher geführt werden, h&ngt ghnz' von 

der sehr Ar^ te^ui^ren Ot*sc?h$$fcs ab, auf das dte doppelte 

fittrhfuhrmig^a^gMv?awdt• ■■w^d^n- «oft. 

l>ie Keohnung über da* reine Vermögen. könnte neben der JRechnung 
dn»r die Vt^fnögen^bQHiÄtJdteile an sich ab selbst ändige Rfceiitmng her- 
jrhen; si»*• aber mit ihr auf eigenartige Webe in orgÄni^be Verbindung 
.ybrneht: dadurch, daß man in der Gewinn- und Veriu^treehnung alle 
Vü^mhulcr ungern *iat$ in db? Habenspalt^ w die Selbpaiö\ die V&t- 
.n^hmög^n iinafg^k^hrü^io. Tbrrjigty, it^ix tfa daß 

kd&r ntöi/gl^^^i’fag jKdwend%erwt^ itn §>>1J eines Kontos 

rmd ijfti Haben effete* gebucht AVejfflen arikÜ a Al Dieses tV 

jiatireti h&i dann die •vC^fcht^riijg'; ; d^ : deppel.t , en •; .-Bu.^hfüh.rung zur 

Folge: die Summe eämtlichei glelöji <fct SiimmV ^.amtbV-her 

Bnd>ü?ipo^ten ? * ' , ' . > \ . ? ; 

ßinfaohe und stad- di* beiden altern öuefir 

/idurnng^irten. die. einfache. Kuehfübnmg- Ho. alb w ie überhaupt Auf - 

vdehmmgen über Wirt s<dudistühnmg >imk so verdankt die doppelte Burb- 

der Zeit der götWkU^r{iöh^n ,’BirIte )lW; BandpTfe 
und iler de? größer •HanffeifeliäiiÄer nur ^erztvfeigWm <k- 

sehaftßtedriek Wenn jsift ?.ineh heute Oft ah 5 diö typische Form für die Büch« 
ßlferut^ an^aieiien wrd, ^ i^i es Mderej^ciU dohl; nicht 

unmre^eeu. <hvß da* älteste Beispiel veii^tirrfiiger ^lv»piud»* r BuehfübrUng 
eine Adädtifeba' Rechmm# iiK\riÄ.iüiiek- das Libro dalte 3f^^ria, das. Vor* 
wVt/ltxmgsbiToh der Gomeurir Gemt& vom Jahie I340> 

£v- KiUiieraUstiselie BoeMuhrim^ 

Auf eiieu.li anderen Grundgedanken als die jßtam -kizvu^i^ beiden 
Buolifü'hrung.s^Bön • hendd aus: dem i& JahrUunxlen siaiÄiaundi? kfrnt&r, 

rndi^iiüeiic Buchführung. Iiir Orundgedanfe ist' de? dj$r 
ytm Anwiüaimg (Anordnung r und Ausführung.. ii^ö. >.v^ : '. W’ixÄidiAft^pl.&n 
und Whrt^nhaftsfülinmg» Sie ^föllt-'Vor^aitTing dtoä gegen¬ 

über und läßt eine durch dk andere kontrollieren. Da& Hauptbuch dieser 
Büohf ühnmg zerfälltin Konten, sondern in die beiden großen 


*) Jeder Fall, <h*r »iw* U^umtv^xnwfoyn vermehrt, ersehend m eiuern Konto 
der yermogenÄhestandteü^ Am Soll ijnd in eiaeiß Konto de* ffdueu-Vennö^enß im 
H& bon* jeder O^ebäftsfAlL der das Gesamt^carinngeii verniin tert, in einem 
Konto der Vermöge^^ im Haben und in «inem Konto d&* rmnen Ter* 

wögens itn Soll Oe.-cliriitsfäH«, die das tif^amtvermugeti nicht Verändern, er- 
«cheineu im HoiJ i'lueH FiÄ^.tamlkoiifus und fxiv Hid»bö eines anderen Bestamlkouto. 

WK 
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;v:v i i Äft®* 

13.30 FaufTnänuisehe« Bue.Md^mrijr ueä ‘ 

H&upUbteil ungen Kimiahraeji tmd Äq^al^tt^ lindAbt^riiui^cu 
werden die Spalten für die frnzwumxw n .Kihn^tn^.'. :' • mh ' &ffl< 

die Sp*%!i fit* die voljÄpß^a™ Eimi*$nij*H-- raft’ i^i:' 

Häufig findet aroh-Fmeh eure teseftd^rc Spalte im §rfjl dtri Vm 
plan vrirgfrheheiien Betrage. Vöraii»a*tom:ag ist danr^'*d&o das VdvKanä^n 
rain ebv* Wi'rt^ebÄftfiplaiie .ffitat« Budget öb und V*# weit di je Vowiltu^ 
Bich m?« bei der V^rt^hÄftefilhrnng -in dem Rahmen eis* 
geboten bat, kann Vöfc der kameratoiiBclien Bnchlobnmg in klarer Weiä*.. 
nacbgewicaen werden. Deshalb hat sie mit Recht so große BecWnuö? 
erlangt in der Sta&tsyfcnvalturig aHei L#hdrä> in denen die Volks^rertretvbig 
ein findgoitveht mni die -TVtbgnis zur Kontrolle über die finftqjiivjio o-i v 
der Verwaltung %$* Fm eö^etoen ist rfbnr die 
führung noch folgende /;u «Mgeh . •.'•‘^V/-^ :• V: '’ ‘ : -; ; j 

Sie : bcÄchriittict ,<io1b. darauf* dU<j'^i<Vdenigäiige'.uiKf .dm : * ««jo ng»»- 

zu buchen, für tuFh^fc \ r f?wägmi der ttoernwbimu^ nur 'XnVehefev*. 
weit cci aus Geld besteht, rt eseiulich *itorl ihr deshalb dir. rlroi großen 
Kontent Akt4va^i ; *Sude 4 . pHsetv^uaEtünd^ und: Ki*£a:'/ : .JSrur * %vLf rüiw* ‘ 
Konten beziehen sieii dost- fi di# Nauiiw.evtrürfg¥?rj ; die *m ssohla# 

de« ReehnuiigßaJiS'olrüiit^ •••von • dieser: BniMhbmtig »;dhi£ 
werdCm. Auch öfuWr X^l)«<f^aa^ kounei« mit .^ilf»bü^b«m tim* >•;’ 
3oade;roo Zo^i),roroon;-ueihn'g*; <• wobl -?■/.<,üt werden, bei dem Jrifajcu iM$i 
■rtdktadfligüH R^ehnüirg nte£ die dem 

fw^dCö *vllbn Inierestoo* aut die linvvfcgoög ifcs»Geldes wird sie aber rüeruah 

A^twdrt geben uuf «:lie Frage, 4k Vfbn kaufmännischen <le«^jvt^piüikr 

kkd: Wie arbeitet • tfc*$ UnH«;üw* v 
Knm^ ; üw: yprwfyt+p'l '. Ö$b*Y^ü*ikk 2 kud welche Geschäftszwetge ork^m 
mVt f irtui vveiifbe mb V'uhrHt i Kino Gewinn- und V"erlu^lroohnuitg 

ergibt sinh’ •ebert^üwenig ^ '.Wii^ j^grhtlkhe Bilanz. Sie k&SH w^lif nul 

J^^/jdtuori 1 jfi'idr<i4jt#' *nh# werden, in organkv^teßi 

h^ng- mir•■■ »’iä^ Bucldühming-raber .-io nirht. 

Di^ 1 : V*^ bteile sind indosscii iangi? Zcii.. in stüatiloiuti. üpft. -Jk«ThV 

•*;u;pd<-*v V^ruadioo? w^nrg fbliiba* grs*.ouK-n Für die offen 

^die^or K<kh-er^bM.,^cbh<ö die isaimTr&Ust i^ctir 
;.BiK':b^ifdr.dng v ihit Ü;a*^r• birrwuhropUofv..lTheT&i<ht 4oj ^erledigteii .Fo^' 
' ot^p.öi (M,d \ nnA-n. 4 ii-1 gegen^e \ KiudrcDf • • • -i\nn : Tf>' 

w^Ituhg; ifud : K-aas*% der MöghdFü^it, ‘durch AhnrdnuLig vcm ä<?u 

•KapOhib. hmc«: Ki^h^tspfenes * Jahsen s?*iciigmnatte UUmhfCitoutg:. 

:zü hl>v:öVay.bosnrtilor^ /wcokinälbg. 
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3. Die Logismographie. 

Seitdem non aber in neuerer Zeit die öffentlichen Gemeinwesen in 
immer größerem Maße wirtschaftliche Betriebe in eigene Verwaltung nehmen, 
mehren sich fortgesetzt die Stimmen, die verlangen, daß auch diese Ver¬ 
bände, mindestens für ihre Betriebsverwaltungen, zum System der doppelten 
Buchführung übergehen. Nachdem städtische Verwaltungen dies schon 
in größerem Umfang getan haben, wird es nun auch für die staatlichen 
Betriebsverwaltungen verlangt. 

Dabei wird darauf hingewiesen, daß es außer der reinen Form der 
doppelten Buchführung verschiedene Buchführungsformen gebe, die auf der 
Grundlage und mit dem Grundgedanken der doppelten Buchführung sich 
als für Staatsbetriebe hervorragend geeignet erwiesen. In der Tat hat die 
doppelte Buchführung mannigfache Abwandlungen erfahren: so z. B. die 
in kaufmännischen Kreisen sehr bekannte und beliebte amerikanische 
Buchführung. Für die hier zu behandelnde Frage ist am interessantesten 
die Logismographie. Weil dieses System vom italienischen Staat 
für seine Buchführung erprobt und darnach jahrelang, praktisch verwendet 
wurde, auch in der Literatur vielfach als das geeignetste System für die 
Buchführung öffentlicher Gemeinwesen bezeichnet worden ist, verdient 
es an dieser Stelle eine kurze Darstellung seiner Grundgedanken. 

Die Logismographie beruht auf geistvoller und konsequenter 
Durchführung der personalistischen Theorie der doppelten Buchführung. 
Diese und die ihr entgegengesetzte materialistische Theorie beschäftigen 
ach mit der Frage der Bedeutung der Begriffe „Soll“ und „Haben“. Die 
personalistische Theorie bezieht alle Konten auf Personen, die hinter den 
Konten stehen. Diese Personen sind bei den Konten des reinen Vermögens 
der Eigentümer, bei den Konten der Vermögensbestandteile Gläubiger, 
Schuldner, Kassier, kurz sogenannte dritte Personen. Dadurch wird erreicht, 
daß in beiden Rechnungen der Ausdruck „Soll“ negative Bedeutung (Ver¬ 
minderungen) und der Ausdruck „Haben“ positive Bedeutung (Ver¬ 
mehrungen) hat. Die materialistische Theorie sieht demgegenüber von 
einer solchen Fiktion ab und bezieht die Ausdrücke „Soll“ und „Haben“ 
auf die Vermögensbestandteile und das reine Vermögen unmittelbar. Bei 
dieser Theorie haben die Ausdrücke „Soll“ und „Haben“ entgegengesetzte 
Bedeutung, je nachdem sie sich auf die Rechnung der Vermögensbestand¬ 
teile oder die des reinen Vermögens beziehen. In der Rechnung über die 
Vermögensbestandteile hat „Soll“ positive Bedeutung, in der Rechnung 
des reinen Vermögens negative. Umgekehrt verhält sich der Ausdruck 
„Haben“ in beiden Rechnungen. 

Aus der personalistischen Theorie ist nun die Logismographie ent- 
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dott ; A^ÄttUi iiitd 'Gliiu'ö^ei^ mi$ &01jp(rt- 
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-ttef : Ägwtmi ujtö sowohlBW^Waah^ iiih< 
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Kaultaaanwche ßuohführung und 

O'-inm Vermögens:- Dunk lhurk4timg -dm.'K<nnox für Pennutationeti 
Und Rom'} »easatioiier» erreicht iuiän. daß rnjiiinelu die Konten•. . 

(Iv^viT^üv^dbnitm die Rechnung Uber d/>a reine VVmi^eii eroV 
hxdtim Zählt Äh aber xü den Summen dieser Beehmtng sowohl im Soll 
ui) Haben <lm halbe Summe der Pöruiüt.iiiiun^paUe hinzu« ho ^irgtdmi 
>i»Üt 4i|i. ^ntamen der äfeer mizfsir.' 

in doppelter K>r|| • \t\^h .-E%üntümer••'U'hc3f ; hae)' Künto der 
' aiütir: 1. 

M-vn wird nun Ge-s-m wA Heim (hü Lugisiuc^raphie e> möglich 'tu'&eh*, 
in ihrem iJjöurjiiAh. dfet Uhr iiiy hyiden «rz 1 Kuün»teni enthalt,. .ijiftcfe 'ip&t. 

'ä$fj fr«. weleho diu doppelte ßV4- 

t'mmmg gibt. ä:m der Tal -■4 10 de* . km mul dafür mcfit n.u$,' .vielmehr 
vpi*den h*ü i|er jMägwhugira^h'it 1 die ^ ^ tS. v;i*I jg ; i .m;<t»; jr TG 

«SV grf-i&e' jt>i&*e Zhrlegurij^m 4fe, sp&^Ueü ^ 

• ffer ^unl Tabelk-n* du hur Kon^niil)).:»i^):ludVrrdiftd .Zahlen, keinen Text.. 

;' TfiiVeSs anl der er^r^u 

Seaku .duhaUom’Xi • f kdmmgHiUnnner "enuk. jGien i% e^eh' M& verfall*, die 
. J at/^ie die Xt^rner* 

emgfttragkrj iä; Jfifo ; ZeHe|tmg'4i[.Ädirm; kfirhien wieder weitere tT&tffr- 
ser Idingen hÄbeV: Vabn imf er^Jieidet darnach Zerlegungen ersteh Grades/ 
Grades u*\r. iüe Z>tu jungen .crG"u Oradea sind folgende: 

h Konto rfw £i^ad'iJV^- ; T ^1 *^"v ? , :' . * - * 

ZerlegungA i j^legxmg '•dounutHio^ien nach Ver- 

m4?ge.nsoed.xaud.eü«?n: 

Zerlegung v .■..Zerit Hf»uiu dv.} V^inderimgoT) d^a reinen V«. ?•- 
mögieuH nach ihren ^idoo. 

Konto dar -Agenten )and Korr^p^nde-nt rn: 

Zerlegung B: Zerlegung saintl ich er üoornHlpoMen nach Agenten 
und Korroepoodenten : ’ - •/•''-• -Vc 

Zerlegung B': Zerlegung der Veränderungen den reiheu Wc- 
•indgenr muh Agem-en und lvv>froJH}>Oödonten. 
fSns*«* sind d»> mimahm. ; eii?te.U' Graden, Boi ^fhfaehea 

Verhwitnis^eh kann, dn? Zetiügtmg B 1 felvian, weit grofleiitevl^ nht ^Vl- 
feHiegung A 4 zusamThehfa)Ion. wirrt ümg^kelirt worden aber häutig noeh 
iveduf^ Zrtrlagungrn ♦euteii 'Grades üiuvruiüäig werden. Für .du.- Zentral- 
'-^pcihhoftimg-■ ilow »taiieni^Gken 'ruich' iVm kigiÄmogra^ 

phiaeheh System geführt svurdo, ww.n z/B; sieben Zol). egu.cigefi erste ü Grades 
vrirgeseliaTo Bei derartig umiangTeiüheh V r orwaltiihgen genügen dana 
^tns!\ die. Zerlegungen erstell hdudes nicht, sie m.üs^efi durd.i • Zerleguagen 
noblerer frrade m ihren Em^elboiteii wi-itei /.etgUede-r?- werden. Bei dem 
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großen Umfang, den die logismographiscken Buchungsarbeiten infolge 
dessen annehmen, wenn das Geschäft oder die Verwaltung auch 
nur einigen Umfang hat, müssen die Buchungsarbeiten mehreren 
Personen übertragen werden. Um nun richtige Buchungen ohne gegen¬ 
seitige Störungen der Buchführer sicherzustellen, werden besondere 
Buchungsentwürfe oder Minuten für jeden Buchungsposten entworfen. 
Die Minute enthält bereits alle Angaben über die Art, wie der Posten zu 
zerlegen und darnach an den einzelnen Stellen zu buchen ist. Um alle 
diese Angaben in der Minute richtig machen zu können, ist eine genaue 
Kenntnis der Einteilung des Journals und der Zerlegungstabellen, große 
Aufmerksamkeit und besonders auch Übersicht über die Einteilung der 
Konten erforderlich. Diese Kenntnisse vermitteln in der Hegel ein beson¬ 
deres Rechnungsschema, das für die Bedürfnisse einer jeden Verwaltung 
oder Geschäfts besonders aufgestellt werden muß. 

Diese Ausführungen, die notwendig waren, um auch nur die Grund¬ 
lagen anzudeuten, auf denen die Logismographie beruht, zeigen schon hin¬ 
länglich, wie umständlich und schwerfällig der Apparat der logismogra- 
phischen Buchführung ist. Warum aber auch der Grundgedanke der Logis* 
mographie verfehlt ist, wird gelegentlich in einem Aufsatz der „Zeitschrift 
für Buchhaltung“ (Jahrgang 1893 Nr. 14) sehr richtig dargelegt. „Die 
Logismographie“, so heißt es hier, „so scharfsinnig sie erdacht und durchge¬ 
führt ist, leidet daran, daß ihre formelle Grundlage, die Gegenüberstellung 
der Rechnung des Eigentümers und der Rechnung der Agenten und Korre¬ 
spondenten, auf einem Irrtum beruht, auf dem personalistischen Irrtum, 
daß die Konten zunächst auf die Personen statt in steter Linie auf die Sache 
bezogen werden. Gegenstand der Buchhaltung müssen stets die Vermögens¬ 
bestandteile und das reine Vermögen sein, und für die Buchhaltung kommen 
Rechte und Verpflichtungen nur als Eigenschaften von Vermögensbestand¬ 
teilen, d. h. für die Klassifikation der Vermögensbestandteile oder die Ein¬ 
teilung der Konten der Vermögensbestandteile in Betracht. Deshalb führte 
die Gegenüberstellung der Rechnung des Eigentümers und einer Rechnung 
der Agenten und Korrespondenten zu wenig mehr als zu einer Wieder¬ 
holung der Rechnung der Vermögensbestandteile mit umgekehrten Posten, 
wobei die Rechnung über das reine Vermögen verloren ging, so daß sie nur 
auf einem künstlichen Umweg, durch die Anbringung der Permutationen¬ 
spalte im Journal und durch die Verdoppelung der Zerlegungsreihen, 
d. h. durch Anbringung der Zergliederungsreihen A 1 und B*, wieder ein¬ 
gebracht werden konnte. 

Die Gegenüberstellung der Rechnung des Eigentümers und der 
Rechnung der Agenten und Korrespondenten ist aus theoretischen Betrach¬ 
tungen, nicht wie die Gegenüberstellung der Vorschreibung und der Ab* 
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stattuug bei der kameraiistisehen Buchhaltung aus einem praktischen 
Bedürfnis entsprungen, und Eie entspricht auch kühnem sulchen; vielmehr 
liegen in dieser Gegenüberstellung die größten Übeistande der logismu- 
graphischen Üuohungsform. Der Schwerpunkt der logcsanographiaehen Sach¬ 
führung liegt nur der Form nach in den beiden Kontenroihen: Konto des 
Eigentümers und Konto der Agenten und Korrespondenten; der Sache 
nach liegt der Schw-erpunkt in den beiden ZcrlBgungsreihen: Zoriegung der 
VermögBitSb^tandtede und .Zerlegung der Veränderung des reinen Ver¬ 
mögens. 'iÄBfcfe* sind aber die l*eiden Kontenreihen der doppelten Buch¬ 
haltung. Daram gibt die Logismographie genau die Naebweihangen., welche 
die dftppdlie ß&chkaltttnjg stu geben vermag, nicht, mehr und tiieht weniger; 
aber durch .die Doppelspungkeit der Konten ist die Buchführung unnötiger¬ 
weise feoiaplirierfc, die Arbeit vermehrt und das Vmafändttts erschwert worden. 
Bei eateprechitnder .Einteilung der Konten gelangen andere Formen der 
doppelten Buohhaltdng besser und auf einfachere Whke zu der üljereichfc 
der VerpiÖgenebMtWndteüe und der Veränderungen des« reinen Vermögen*. 

Trotz ihrer Mängel schien die Logismographie eine.Zeit-lang eine große 
Zukunft zu haben Und der kamerabstijsoben Buthfühning eine gefährliche 
Konkurrentin zu werden. Al» Oerboni> dar Erfinder der JjOgiatoographie, 
im Jahre in Italien, sein erstes WbstkiÜ^csf Eögi&trwgraphie Vßrö^hfr 
liebte, machte es außtuordentlielu* Aufsehen und rief in kurzer Zeit um« 
ganze Literatur hervor, in der für und wider die Ih^shiögrapkie gestritreG 
wurdet). Auch die praktische VerwendungFortschritte;: 
Zuerst wurde ehe Lögismegraphie für «lat E^cllnungawesen des italifeöisehcn 
Kri^sniinistöriuittii angewandt, dann nach uiul nach bei dem Miaiefc&riußj 
für Land wirtschalt, Industrift und Il&ndfjh ebaigep I*rovinz.iaöhstajiKou 
und besonders der GeneraislaatabtttfbiliaJttiCcg iRagiöneria generale;. Au 
dieser wichtigen Stelle wurde die Lugis'niogreßhie von 1876—1892 ange¬ 
wandt. Noch ini JaJir 1898 beauftragte dei bekaimte Nunaio Nasi, damals 
PosfiuiniHter. den Cerboni. Vorschläge' au machen für eine Einführung der 
Logjäruographic in das Rechnungswesen der Poet Verwaltung. Infolge bald 
einaetzender Regiewangskrisen imibto Nasi zurücktrete« und seine Nach¬ 
folger sahen von der Eitofbhremg der Logismographie im Ressort der Post- 
vörwaltung; ab. Seit dcnikeuhzijteir Jahren des vorigen Jahrhunderte ver¬ 
schwindet die LogismogruphU* ölwruaupt wieder aus der italienischen Staat»- 
Vörw »Itung und gegenwärtig wird job in keinem ihrer Zweige mehr gebraucht. 
Auch in ."kaufmännischen Betrieben hat sie sich in Italien nicht emzubiirgern 
vermocht. An den technischen'Schulen wird sie noch gelehrt, in der Praxi* 
aber gehörnt ihre Zeit vorüber ?.ü sein, und insbesondere wird kaum noch 
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etwaige Abzüge, die infolge von Rückerstattungen von der zu zahlenden 
Summe gemacht werden müssen, garnicht gebucht werden, daß vielmehr 
sofort die Nettosumme eingetragen wird. Dieses System hat den Vorteil, 
daß es klar und scharf die Betriebsergebnisse jedes Geschäftszweigs dar¬ 
stellt, in dem es in seinen Endergebnissen sowohl den jeweiligen Reiner¬ 
trag ohne die Kosten, die aufgewandt werden mußten, um ihn zu erzielen, 
als auch auf der anderen Seite die reinen Kosten des Geschäftszweigs 
ohne die Kosten, die von Dritten wiedererstattet werden, zeigt. Dadurch 
erscheint es besonders geeignet für sogen, unabhängige (ausgeschiedene) 
Verwaltungszweige. Auch führt dies System dazu, in ganz besonderer 
Weise das Interesse der einzelnen Abteilungs- und Unterabteilungsleiter 
an den Ergebnissen ihres Geschäftszweigs zu wecken und ihr Verantwort¬ 
lichkeitsgefühl zu stärken. Auch darauf verdient hingewiesen zu werden, 
daß dieses System weit richtigere Zahlen für den Betriebskoeffizienten 
ergibt, als das Prinzip der Bruttobuchungen 1 ). 

Auf der anderen Seite aber beeinträchtigt dies System die parlamen¬ 
tarische Kontrolle und widerspricht den Grundsätzen des auch für die 
Staatsbahnverwaltung gültigen Rechnungsgesetzes. Lebhafte Klagen der 
Budgetkommission und des Rechnungshofes, dessen Kontrolle bei diesem 
Buchungssystem ebenfalls außerordentlich erschwert wurde, führten dazu, 
daß im September 1907 eine Kommission niedergesetzt wurde mit der Auf¬ 
gabe, Vorschläge zu machen für eine Neugestaltung des Eisenbahnetats 
und für eine Neugestaltung des Rechnungswesens der Eisenbahnverwaltung 
in der Richtung größerer Übereinstimmung mit dem Rechnungswesen der 
anderen Staatsverwaltungszweige. Die Kommission selber stellte sich 
ihre Aufgabe dahin, dafür zu sorgen, daß das Rechnungswesen den beiden 
Zwecken entspreche: die weitgehendste Erleichterung der Kontrolle zu 
schaffen und gleichzeitig zu ermöglichen, daß die wirtschaftlichen Er¬ 
gebnisse der Verwaltung vom industriellen Standpunkt aus mit der 
größten Genauigkeit gewertet werden können. Die aus ausgezeichneten 

*) Ein Beispiel möge dies zeigen: Ein Unternehmen hat an eigenen 
Betriebseinnahmen 100 000 Jt, an eigenen Betriebsausgaben 80 000 JH gehabt. 
Dazu sind noch für Rechnung eines anderen Unternehmens 20 000 JH Ausgaben 
gemacht worden, die aber wiedererstattet worden sind. Nach dem Prinzip der 

Nettorechnung würde der Betriebskoeffizient 80 % = (jqq) betragen, nach der 

Bruttorechnung hingegen = ^ ,3 Eisenbahnverwaltungen 

ergibt sich daraus der Schluß: je mehr Geschäfte für andere besorgt werden, 
je lebhafter die Beziehungen mit anderen Verwaltungen sind, um so höher er¬ 
scheint bei Bruttoberechnungen der Betriebskoeffizient oder, mit anderen 
Worten, ein um so unrichtigeres, wertloseres Bild gibt der Betriebskoeffizient. 
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Faohmiiimera 'bestehende. Kommission $ty im Oktober HKfr^ifcvu ÜOiachl 
..Vo^olc^t, r :M *3b3sön Felg* außer einem 

t»U?>h /teiub' m:h* ülieho Umgestaltung tW Kftehiitfiig^ :it$i>£ : . *3^Hmi\gavwv5«u? 

KUniv. 

Im il*$Unvn%p- und Bu^hirngs wesen ei^'Jt&n?. 

Kuobimg^iiicöia fnomencfaviuä .ihn etitöh gm&hfidi&L. :> ;iWüa*iA.- jsttiföUi 
flte fteuhjaung in folgend* drei Konicuiedmji * 

Kirntet* d^i Einnahmen;, 

Konu'-u dm Ax^hhüfi «iU.d 

Ötriiti fuuri bdaiuupd Konten außerhalb des Etat.«' . 

Ui* iVvd/t^ii der Einnahmen dürfen nur in ,.Hai>eu s (V^Hneu^ut^eu 
die Aasgii.ibHrikcmt^ii nor in £S6H“ • (Verfciiader'angerr; 'beU*ifd- \ipMtii. 
i'H'jilv Koidmi’etliHn steilen die Rechnung de* »v.i/itu». Yennw^i)* . • t-v 
dei ri^utvd-i) d*v; Um cum aber nioht auf die VW(?äfe' de* doppelt^ Buch* 
ten:uug Verübten &Ö : M*-.^*a, wird in den CQiw. liittfj die kW^h^xci, 

tiVi dir* Ve*mogen^b^taüdteile eeonta pairiinuruaie} beibub^iienv • f.fo 
\ tmu^ge.n.vhontcn Schemen »Ubrdiugs auf den m^um ßhrk kerne vollständige 
Rvcujmnu dev Vurmögerir>bM-/..,.jc-Ho zm enthüll*», ßst t^hleÜ /. ^ öfai 

lv<*ntep iittrfir die Käpxtai^chaidem des ßmlkonio iitfift ÄUe» ü*£ kaust 

• ibcv uni dom Itf Jtalion gt.dfräuohlioä‘Oi). br*orid«*r*>n Begriff ik* Ul 

xunammpiv. Ua ? * B»l.tU!it)rV;»W'. und tiüjmtfMii ii 

wäret* w-küxi ytö der- überriakum dfe diück* jKtaat 

• • . bV wtfrdw ü&hi fttk V*u‘fciQgeh *UvfrtäitAXeik 

der ^iU r h^J4ieh ^nitef^^gelte>v/:«44'- *M%**^- 

Üi^KfM iUHuitwilu/u^^. »iber das *>#im Fmaii^imnr^-fiviTrtii 

üm at^r gtnülui' uno , ; il-.•■> uu -auf dem l«ajfoud«*n erhalten wotL frb« 
dä.s iiajüfah tfä*. tör'.fi'^t«lir4ög' und iir^biferoag dmser Anlagen- jküig^ 
;uendüv AVii’d-. d&hht avieh im Wjriietmiuüi dee -ritoüt 

ho* .ktor -*Ki?yi^*l-^lmv-rtrAV'^IX^Uig: • bifcli’ geAuti/r. Auch die howegiiohcfxi A r w-- 
'nfd^^sifnfikiv:;iftoHmatx?ri tö t jifcusoiUÄeu in dp« Werkstatteu. Am'shottuiig^ 

ciö» ßur*au^- den Stationen u«\v.'} gidfcen uih unninrAlxi^rt- : 
da? dm |;ifcxmbaini.Y»?rw&}tliJig xm Benutzung . 
i^V- ikV'.. fu'oriihm vnal von der Siäatshahjm^wgltnJig gv^i^y 

ihr ' .B^Jud>«i.4g tbe»5«r. 'Gt-gongt-ände ülior^ragen iah, t&f. Wüdii 

äafüt u<-!'iif*u v.iuu'SU^?ti.5soli;.i>r. ^*1 j rfort. Ihe .\'t-r« j ogea^l;ouu\a dm ; 
vl&fjifp : ht^Mehpu , : sicU uüc -auf 4i«^e iteu ttghcii»en Veroiögcnxstüvkä^. f auf 
i[& Jjtfftädütfofi'- }V#. eben a!^ nicht £Uin EBoübuhiivermögen geling ^idiÄv 
Uh tioohiAiivfui'ja: iihm dio . ^örm^gea^he>t^udleik* 

«n-\ .>'}]'■(■ j^iii'm. wenn man sich mir «hi-v >1«.*» 1‘mfhng (]*•*> t“-: 
fianhvi^um^m.s khrr int/ ; “ : b; * 
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Im einzelnen erscheinen hiernach als VermÖgeasbestaadteile. über 
die von der Elsenbahnvervaltung Buch geführt wird: 
das Rollmaterial, 
das Schiffahrtstnaterial, 

Mobiliar und Gerätschaften. 

Dotatibnrfonde für die selbständige Verwaltung der Magazine. 
Kcse.tvefond* für unvorhergesehene. Aufgaben, 

Dotatioiis/orids für die Pension^- und Unterstützungskasse, 

Fonds für Beamten-Wohnhauser. 

Ander-den Vembgenskoateh finden Sich unter den conti faori hilancio 
noch folgend* vwrhiedene Kontenarten: 

Kjiesenkonten, 

Verschiedene Einzelkonten, B- B. Konto Erdbeben 1908, Konto 
für Abrechnungen ijo direkten Verkehr uew. 

Conti d\-»rdipe (fiir Buchungen zwischen einzelnen Abteilungen der 
Verwalttuig, die die Kasse oJjebi berühren) und 
die Eesttechnung. 

Alle diese conti fi?ton hilancio haben da» gemeinsam, daß sie wie richtige 
Konten der 'doppelten Buchführung vowohi m Soll als auch in Haben ge- 
bfAuebt werden tind ferner, daß sie «ich weht iss Etat vorfinde«. Im ganzen 
siebt die Nomenklatura etwa- 1200 Emzelkontcii vor. 

Die kontenmäßige Buchung wickelt sieh in nicht ganz einfacher Weise 
etwa folgendermaßen ab. Rurbougsst eilen für die erstmaligen Buchungen 
sind die i*i Visionen nnd Ragionerie». i2nr Erklärung sei folgendes bemerkt. 
Unter der Oeneraldirektiöfi, bei der dfet Bhlvworjümkf der Verwaltung liegt, 
stehen io .Berarksdirekt-ionen. Dieao Berirksdirektioiian bilden aber seit 
1909 km«o (iiiiheitlicbeu Behörden mehr. Sie zerfalle« in mehrere selb¬ 
st >*ndig nebeneinander stellende „Ihvisioni“ und ..Uffici“- Es gibt in jedem 
Bezirk ein«- Division für Betrieb und Verkehr, eine weitere für Maschinen- 
we»fttn und eine dritte für -bauliche Unterhaltung und Überwachung und forour 
drei Uffibi (Ämter:: ein Reehnungsiamfc (Kagionerift), ein itbchtsamt und 
ein WobHiihrisami. l%n Divisionen und Uffici stoben jedes für sich uu- 
iuiit«H?»r unter der anständig''« .Abteilung' (Semzio contralfl) der Geimral- 
{lithktiiOn und empfangen nt.n dieser ij«e WÄungen. So unterstehen z. B. 
iii‘* Ragjonerien' der zweit*« Abteilung der G«r,crftl«lirekt.ion. die als Bagio- 
»eria centrale bezeichnet wird. ‘ 

Jede Division nimmt eine erstmalige Bnehung aller in ihrem Ge¬ 
schäftsbereich von ihr oder den Ihr naolxgebrdrteton Stellen erlassenen Kaaseu- 
oder Bijehuiigsanweisujagoii vor, Dieser orstmarligen Buchung dienen die 
eogenannten „Riasgunti" jZusöromensteJluagen.). Jode Division führt 
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srnd, mW i? der letzte» Spalt« des* Riassuato »•)« «nt* 
Vermerk gemacht. Am *28. jeden .Monate übersendet die Kasse 
ff* Hoguvüprin ein Ver7/-i<dmi:; der A9wei»uQjg*n, di« einen Monat lang 
uüedtedigt bei i!>t liegen;; Oie Hagioaem prüft, die Ülefdigkelt des Vor* 
leichnisxes mit Hilfe der ihr vorliegenden Ris.58imti und Belege. AIR Hilfe 
der- bescnidcren Konten „EinnahineanAvehungen“, ..Ansgaböaöwdiaaftgtin'^; 
,. schwebende Zahlungen'*. „noch nicht erledigte .Zahlungen #n Aögesfcdji^ 1 ; 
führt sie über diese Porte« Roch. Sach v.t.nd naeh. je nachdem die An- 
Weisungen erledigt werden, verschsAinden dje ; A*in»elrieiv Posten dann ans 
diesen Konten. Dnroh die Führung dieser Konten wird eine Kontrolle über 
die Köasenriicfcrtiittde ermöglicht, die unabhängig ist von dem in den 
ft jasRuntiund den Einzel belegen vorhandenen Buehniigsmaterial- 

Die 'ftagioheriÄ .selber Führt Riaäsuuti über die von ihr erlassenen An¬ 
weisungen und für die nur von ihr zu führenden Konti, ferner für alle in 
ihrem. Bezirk liegenden UfCici und Abteilungen der CksiOTaldirektion, Aus 
dieseß und den ihr von den, Divisionen übersandte» Riassunti fertigt die 
Ragmneria eiuo neue Zueamntenstellung, deu sogen. Rlppilogo. Dieser wird 
monatlich zusaminengestellt n.a<dt Besoldungslisten, Bimmbnieanweisuxigen, 
Ausga \ ica«Weisungen, BuehungsunWeisungen. Als Unterabteilungen für 
jeden dteser Hauptteile eraeheinen dann die Ziffern für jeden einzelnen 
Ditmstzw eig. der «in Riassunto emgeroicht hat. In »Spalten werden dt© 
Summen für die einzelnen Konten angeführt. Der Riepilogo dient nun 
als Grundlage für die grolle Zusammenstellung, mit deren Aufstellung die 
Buchungsarbfeit bpi der Ragior<erja ihr Ende ©newebt, Diese Zusammen¬ 
stellung ist die Prima ooia memile. Die Prima liota tat äußerlich ein ge- 
heftete« Buch von 18 Seiten, das in fortlaufender Reihenfolge ont«remandcr 
vorgedruefet die Nummern aller Konten -enthält,' die für die Ragjoueria in 
Betracht kommen; dahinter in heaohderran Spaltern einmal die Angabe des 
GesÄJiitbetrags der verhergcdidtiden Monate des- jK^hnüö|^5hhT* t dann 
den Betrag für den Monat, auf *1«$ sich die Prima nrd&A^iöbti und in einer 
dritten Spalte deu Gesamtbetrag, der sieh danach für jedes Konto ergibt. 
I» dieser Weise werden die Ziffern für fitmtÄtncioütöm And Anag&bekotttiitt 
-veräfeiehriet. Für die Konti füdiü biiancjd 'wird noch eine besondere iftc-rrmmg 
der Spalten nach M SoiT‘ und ,,Haben“ vorgenommen, weil ja dies«* Konten 
zweiseitig gebraucht werden können. 

Die Prima uota wird von den Bagioaetton An die zweite Abteilung 
der Generaldirektion, die Ragiöneri.% centrale gesandt. Ihr werden als 
Anlagen beigefügt: eine Abschrift aller Riassnnti und eine Abschrift des 
Hifpi!ogo. Die Prima nota liegt bei der Ragioneria centrale 90 Tag«; nach. 
Monatesohluß vor. X 
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Bei dei Ragioneria centrale vereinfacht sich durch die Arbeit, die 
bereits von den Bezirksragionerien geleistet ist, die Buchungsarbeit unge¬ 
mein. Hier werden nur mehr die Beträge der Prime note der einzelnen 
Ragionerien zusammengestellt nach Konten. Die eigene Buchführung 
beschränkt sich auf die Konten, die nicht oder nicht allein von den Bezirks¬ 
ragionerien geführt werden. Dazu gehören besonders die Konten: Anlage¬ 
kapital, Betriebsmittel, Reservefonds, Pensions- und Unterstützungsfonds, 
Fonds für Beamtenwohnhäuser, Spar- und Leihkasse, Restrechnung, von 
dem Conto Debitori (Creditori) diversi die Abrechnungen mit anderen 
Eisenbahnunternehmungen (auch der Schlafwagengesellschaft), Lieferanten, 
Korrespondenten usw. Außerdem laufen bei der Ragioneria centrale noch 
eine Anzahl Zusammenstellungen der Buchungen der Magazinverwaltung 
und der Verkehrseinnahmekontrolle zusammen. Aus allem dem stellt die 
Ragioneria centrale monatlich ein bilancio di verificazione, eine große 
Hauptrechnung zusammen, die in Form eines Buchs von 48 Seiten für 
jedes Konto und jedes Unterkonto die Buchungsergebnisse für den jeweiligen 
Monat und auch den Gesamtbetrag für den schon abgelaufenen Teil des 
Rechnungsjahrs für das ganze Staatsbahnnetz enthält. Der 12. bilancio 
di verificazione bildet dann zugleich die große Jahresrechnung des Unter¬ 
nehmens. 

Für die Kassen, die den Bezirksragionerien angegliedert sind — bei 
der Generaldirektion besteht keine Kasse —, gibt es eine besondere Kassen¬ 
buchführung, durch die der Kassenkontrolleur eine Kontrolle über alle 
Kassenvorgänge ausübt. Mit der allgemeinen Wirtschaftsbuchführung 
steht sie in Verbindung durch die Auszüge und Rapporte, die alltäglich 
von der Kassa der zuständigen Ragioneria erstattet werden. Mit Hilfe 
dieser Auszüge führt die Bezirksragioneria die Kassenkonten, die eine Gruppe 
der Conti fuori bilancio bUden. Eine eingehende Darstellung der Einrichtung 
der Kassenbücher kann an dieser Stelle ebensowenig stattfinden, wie auf 
die besonderen Vorschriften eingegangen werden kann, die für eine Anzahl 
selbständig gestellter Betriebszweige, wie z. B. der Magazin Verwaltung, 
bestehen. 

Eine besondere Erwähnung verdient hier nur noch die Einrichtung 
der Restrechnung und das für diese Rechnung vorgesehene Buchungsver¬ 
fahren. 

Unter den Conti fuori bilancio befinden sich 4 Conti für die Aktiv- 
und Passivreste, und zwar je zwei für die Reste des abgelaufenen und je 
zwei für die des laufenden Jahrs. Als Reste gelten die im Laufe des Rech¬ 
nungsjahrs angewiesenen Einnahmen und Ausgaben, die am Schluß des 
Jahrs noch nicht eingegangen oder bezahlt sind. (Nur für die Abrechnung 
von Verkehreeinnahmen mit fremden Eisenbahnen bleiben die Bücher 
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i y 2 Monat nach Jahresschluß offen.) Die Überleitung der einzelnen Kassen¬ 
anweisungen auf die Restrechnung erfolgt in der Weise, daß am Abend des 
30. Juni, des letzten Tags des Rechnungsjahrs, alle Ragionerien fest¬ 
stellen, welche Kassenanweisungen noch nicht oder, bei Sammelanweisungen, 
noch nicht ganz kassenmäßig erledigt sind. Für Sammelanweisungen 
werden bei den Ragionerien neue Anweisungen für die noch nicht erledigten 
einzelnen Posten auf Restkonto (conti dei residui) ausgestellt. Alle auf 
Restkonto zu überführenden Anweisungen werden von den Ragionerien 
unter genauer Bezeichnung der Angelegenheit, des Titels und Kapitals, auf 
das sie sich beziehen, und ihres Betrags in eine Liste auf genommen, die bis 
zum 20. Juli der Ragioneria centrale einzureichen ist. Diese trägt die Posten 
der Liste endgültig in die Restkonten ein. An der Hand eines Stücks 
dieser Liste, das in ihren Händen bleibt, sorgen die Ragionerien dafür, daß 
die Beträge dieser Anweisungen in den Büchern des abgelaufenen Rechnungs¬ 
jahrs abgesetzt werden. Anweisungen, die auch am Schluß des darauf 
folgenden Rechnungsjahrs noch nicht erledigt worden sind, werden ver 
nichtet. Werden späterhin trotzdem noch die Ansprüche, zu deren Befrie 
digung sie ausgestellt waren, geltend gemacht, so können sie von neuem 
ausgestellt werden, wenn die Ansprüche inzwischen noch nicht verjährt 
sind. Ersparnisse, die an Passivresten gemacht werden, werden in einem 
besonderen Konto unter den ordentlichen Einnahmen, nicht beitreibbarc 
Aktivreste unter besonderem Konto der ordentlichen Ausgaben gebucht. 
Besondere Vorschriften bestehen für die Behandlung der Reste auf Be¬ 
soldungslisten und anderen besonderen Arten von Anweisungen. 

Man wird nun fragen, ob die Buchführung der italienischen Staats¬ 
bahnen, die in Italien amtlich als doppelte Buchführung bezeichnet wird, 
diese Bezeichnung noch verdient. Vieles scheint dagegen zu sprechen. 
Weicht sie doch äußerlich erheblich von der üblichen Form der doppelten 
Buchführung ab. Die Konten des reinen Vermögens scheinen den Charakter 
eigentlicher Konten verloren zu haben, weil sie nur je im Haben (für Ein¬ 
nahmen) oder im Soll (für Ausgaben) gebraucht werden dürfen. An ihre 
frühere Eigenschaft wirklicher zweiseitiger Konten der doppelten Buch 
führung erinnern heute nur noch gelegentliche Hinweise in der Nomenclatur 
bei den Konten der Einnahmen auf zugehörige Ausgabenkonten, mit denen 
sie früher ein einheitliches zweiseitiges Konto gebildet hatten. Die Auf¬ 
lösung der zweiseitigen Konten in Konten der Einnahmen und Konten der 
Ausgaben zerstört aber noch nicht die Eigenschaft als doppelte Buchführung. 
Die Auflösung ist erfolgt, um eine Bruttorechnung zu schaffen. Den Grund* 
satz der doppelten Buchführung, daß jeder Buchung im Haben eines Kontos 
eine Buchung im Soll eines anderen entspricht, findet man, wenn auch m 
anderer Form, auch bei den einseitigen Konten dieses Buchungssystems 
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wieder. Einer jeden Buchung in einem Einnahmenconto entspricht eine 
Buchung im Soll des Kassakontos und umgekehrt jeder Buchung in einem 
Ausgabekonto eine Buchung im Haben des Kassakontos. Soweit aber die 
Kassa bei einer Buchung nicht interessiert ist, treten die zweiseitigen Conti 
fuori bilancio an ihre Stelle. Diese Umgestaltung der Konten des reinen 
Vermögens hat die Buchführung der italienischen Staatsbahnen der ameri¬ 
kanischen Buchführung entnommen. 

Gegen die Eigenschaft dieses Systems als doppelte Buchführung 
scheint auch die von der gewöhnlichen doppelten Buchführung abweichende 
Art und Form der Bücher zu sprechen. Ein eigentliches Journal gibt cs 
nicht. An seine Stelle treten aber die Riassunti, die für jeden Geschäfts¬ 
zweig geführt werden. Freilich können sie bei dem großen Umfang der 
Unternehmung nicht alltäglich in allen Einzelheiten in einer Zentralstelle 
zusammengestellt werden; das geschieht vielmehr nur monatlich. Der 
eigentliche Zweck des Journals, die tägliche Übersicht über die Entwicklung 
des Unternehmens, wird also nicht erreicht. 

Ein Hauptbuch wird zwar bei der Ragioneria centrale geführt, seine 
Bedeutung ist aber bei der starken Dezentralisation, von der das gesamte 
Buchführungswesen beherrscht wird, weniger bedeutungsvoll, als es bei 
der doppelten Buchführung sonst der Fall ist. Soweit es sich nämlich 
auf die von den Divisionen und Ragionerien zu buchenden Geschäftsfälle 
bezieht, ist es im Grund nichts anderes als eine Wiederholung der Buchungs¬ 
arbeit, die vorher schon von den Bezirksbehörden geleistet ist. Seit der 
Neuordnung des ganzen Rechnungswesens (1. Juli 1909) hat das Haupt¬ 
buch in diesem Teil im wesentlichen nur noch die Bedeutung einer über¬ 
sichtlichen Zusammenstellung. Anders natürlich in denjenigen Teilen, in 
denen die Buchungen für die Konten enthalten sind, deren Führung der 
Ragioneria centrale obliegen. 

Die Krönung des ganzen Apparates der doppelten Buchführung ist 
die Bilanz, d. h. die Rechnung über Aktiva und Passiva, und die Gewinn- 
und Verlustrechnung. Der conto consuntivo, die Jahresrechnung der 
italienischen Staatsbahnen enthält nun außer der Betriebsrechnung auch 
eine Gewinn- und Verlustrechnung, der nur die kaufmännische Form fehlt. 
Eine vollständige Rechnung über Aktiva und Passiva hingegen ist bei der 
oben erwähnten Auffassung von der Rechtsstellung der Immobilien nicht 
möglich. Aber auch über das, was hiernach noch als Vermögensbestandtell 
der Eisenbahnverwaltung anzusehen ist, wird keine eigentliche Bilanz 
auf gestellt. Nur nachrichtlich werden dem conto consuntivo (der Jahres - 
rechnung) einige Zusammenstellungen in wenig übersichtlicher Form an- 
gehängt, aus denen sich die Lage der Vermögensbestandteile der Eisen- 
bahnVerwaltung ersehen läßt. Allerdings wird beabsichtigt, diesen Zu- 
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sammenstcllungen in Zukunft die Form einer vollständigen Rechnung 
über die Vermögensbestandteile (conto patrimoniale) zu geben. Zu dem 
Zweck wird in Zukunft der conto consuntivo geteilt werden in ein conto 
del bilancio (Einnahme- und Ausgaberechnung) und ein conto del patrimono 
mobiliare (Rechnung über das bewegliche Vermögen). Gegenstand dieses 
conto patrimoniale sollen werden: das Kassenkonto, das Kreditoren- und 
Debitorenkonto, die Konten des Rollmaterials, der Gerätschaften, der Vor¬ 
räte, die Konten für den Dotationsfonds, der Magazinverwaltung und für 
den Reservefonds. 

Trotz dieser Abweichungen von der regelmäßigen Erscheinungsform 
findet sich aber auch bei diesem System das für den Charakter der doppelten 
Buchführung entscheidende Merkmal, daß sowohl für die Vermögensbestand¬ 
teile als auch für das reine Vermögen selbständige kontenförmige Rechnung 
geführt wird. Alles in allem kann man sagen, daß die gegenwärtig von den 
italienischen Staatsbahnen angewandte Buchführung ein noch unfertiger 
Versuch ist, die doppelte Buchführung mit den Anforderungen des par¬ 
lamentarischen Budgets und Kontrollrechts zu vereinbaren. Dieser Ver¬ 
such hat in vieler Hinsicht schon zu einer Erweichung des starren Systems 
der doppelten Buchführung geführt, hat auch in glücklicher Weise von der 
amerikanischen Buchführung manche Einrichtung entlohnt, bis jetzt aber 
kein neues selbständiges System hervorgebracht. Auch in Italien selber 
verhehlt man sich nicht, daß der gegenwärtige Zustand noch nicht durch¬ 
aus befriedigend ist. Ganz besonders ist dem gegenwärtigen Zustand der 
Vorwurf großer Kostspieligkeit und ziemlicher Schwerfälligkeit zu machen. 
Genau lassen sich die Kosten dieses Buchungsverfahrens allerdings nichi 
ermitteln, weil das Buchungswesen auf zahlreiche Divisionen und Ragio- 
nerien zersplittert ist. Es mag aber erwähnt werden, daß die Ragioneria 
in Turin, eine Ragioneria von mittlerer Größe, einschließlich der Kasse 
etwa 90 Beamte hat und daß das gesamte, der zweiten Abteilung der General¬ 
direktion unterstellte Personal aller Ragionerien etwa 1000 Köpfe stark ist. 

Schwerfällig erscheint das Buchungsverfahren durch die vielen Zu¬ 
sammenstellungen und Nachweisungen, die angefertigt werden müssen. 
Besonders in dieser Hinsicht ist man mit Verbesserungen beschäftigt. Schon 
die Neuordnung vom 1. Juli 1909 hat wesentliche Vereinfachungen und Er¬ 
leichterungen gebracht, und auch jetzt noch ist man eifrig bemüht, das 
ganze Verfahren zu vereinfachen und durchsichtiger zu gestalten. 

Darüber freilich ist man sich auch in Italien im klaren, daß eine durch¬ 
greifende, in gleicher Weise wie bei anderen Staatsverwaltungen bis ins 
einzelne gehende Kontrolle durch Parlament und Rechnungshof bei dem 
System der doppelten Buchführung nicht möglich ist. Man ist aber bereit, 
trotz der herrschenden parlamentarischen Regierungsfoim, die Kontrolle 
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durch Rechnungshof und Parlament den wirtschaftlichen und industriellen 
Bedürfnissen der Eisenbahnverwaltung unterzuordnen. In einem aus¬ 
führlichen Bericht, den der Rechnungshof über die Prüfung der Jahres¬ 
rechnung von 1906/07 dem Parlament erstattet, wird wiederholt be¬ 
tont, daß man davon absehen müsse, auf einen industriellen Betrieb wie die 
Staatsbahn die strengen Vorschriften des allgemeinen Rechnungsgesetzes 
anzuwenden. Ausdrücklich stellt der Rechnungshof folgenden Grundsatz 
auf: „Wenn die besonderen Bedürfnisse der Eisenbahnverwaltung es nicht 
gestatten sollten, ganz oder teilweise die Formen ihres Rechnungswesens 
mit den vom allgemeinen Rechnungsgesetz vorgeschriebenen in Einklang 
' zu bringen, so würde es sicherlich vorzuziehen sein, daß man diese (die vom 
Gesetz vorgeschriebenen) nach den Bedürfnissen der Eisenbahnverwaltung 
änderte. Ganz besonders, weil es namentlich in den ersten Jahren des 
Staatsbahnbetriebs angebrachter erscheint, die Gesetze zu ändern, um sie 
gegebenenfalls den Einrichtungen der Eisenbahnverwaltung anzupassen,, 
anstatt diese Einrichtungen zu ändern, um sie den Gesetzen anzupassen. 

Diesem Grundsatz ist der Rechnungshof auch gefolgt, als sich bei 
Prüfung der ersten Jahresrechnung der Staatsbahnverwaltung ergab, daß 
die Buchführung und die Rechnungszusammenstellungen der Eisenbahn¬ 
verwaltung es dem Rechnungshof unmöglich machten, die Rechnungen 
der Staatsbahnverwaltung in gleicher Weise zu prüfen, wie die der anderen 
Staatsverwaltungen. Angesichts dieser Erkenntnis hat der Rechnungshof 
nicht verlangt, daß das ganze Rechnungsverfahren und Buchungswesen 
so geordnet werde, wie bei den anderen Staatsverwaltungen; vielmehr hat 
der Rechnungshof die Mühe nicht gescheut, aus den Belegen, die ihm von 
der Eisenbahnverwaltung übersandt wurden, für seine Zwecke eine völlig 
neue Jahresrechnung in Kameralstil zu erstellen, weil er, wie von ihm be¬ 
tont wird, einsehe, daß bei der besonderen industriellen Natur der Eisenbahn¬ 
verwaltung dieser nachgelassen werden müsse, das Rechnungswesen so zu 
ordnen, wie es ihren besonderen Bedürfnissen am besten entspreche. Daß 
in denjenigen Punkten, in denen es unbedenklich geschehen kann oder 
durch die Natur des Betriebs durch den Staat notwendig wird, eine 
Übereinstimmung des Staatsbahnrechnungswesens mit dem allgemeinen 
Rechnungswesen des Staats erstrebt wird, zeigt schon die Neuordnung 
vom 1. Juli 1909. 

Auf dem Gebiet des Buchführungswesens im besonderen hat diese 
Neuordnung zu einer selbständigen Weiterbildung des Systems der doppelten 
Buchführung geführt, die noch nicht abgeschlossen ist; auch läßt sich gegen¬ 
wärtig noch nicht mit Sicherheit sagen, w T ohin die Entwicklung führen 
wird. Nur das läßt sich jetzt schon feststollen, daß auch in Italien, wo eine 
starke Vorliebe für den kunstvollen Aufbau des Systems der doppelten 
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Buchführung besteht, dieses System sich für die Staatsbahnverwaltung 
als nicht zweckmäßig erwiesen hat und nur mit starken Umbildungen vor¬ 
läufig weiter beibehalten worden ist. 

5. Die konstante Buchführung. 

Neben der einfachen, der doppelten und der kameralistischen Buch¬ 
führung gibt es noch ein viertes auf selbständiger Grundlage beruhendes 
Buehführungssystem: die konstante Buchführung. Es ist 
entsprungen aus der Erkenntnis, daß die doppelte Buchführung sich nicht 
eigne für die Buchführung öffentlicher Gemeinwesen, daß es aber erwünscht 
sei, die Vorzüge der doppelten Buchführung mit denen der kameralistischen 
zu vereinigen und daß es bei solcher Vereinigung gelingen müsse, ein System 
zu finden, das allen Anforderungen genügen könne, die man an eine Buch¬ 
führung zu stellen hat, die in gleicher Weise der Eigentümlichkeit der staat¬ 
lichen Betriebsverwaltungen als Gewerbebetriebe wie als Teile des Staats¬ 
ganzen gerecht werden soll. Die konstante Buchführung verdankt ihre 
Entstehung dem bernischen Staatsbuchhalter Hügli, der 1870 sein erstes 
Werk über diese Buchführung veröffentlichte 1 ). Das System hat seitdem, 
namentlich in der Schweiz, viel Verbreitung gefunden. U. a. erfolgt die 
Bucliführung des Kantons Bern nach diesem System. Auch die Schweizer 
Bundesbahnen verwenden die konstante Bucliführung. 

Die konstante Buchführung führt wie die doppelte Buchführung so¬ 
wohl über die Vermögensbestandteile als auch über das reine Vermögen 
Rechnung. Die Konten sind wie bei der doppelten Buchführung über die 
ganze Rechnung ausgedehnt. Die charakteristische Besonderheit dieser 
Buchführung ist die Einführung der besonderen Konten Aktivausstände, 
Passivausstände und Gegenrechnung. Jede Buchung wird auf eins der Aus¬ 
ständekonten bezogen. Dadurch wird erreicht, daß die Beziehungen der 
Konten untereinander, von denen bei der doppelten Buchführung jedes 
Gläubiger oder Schuldner eines anderen sein kann, konstant werden. Alle 
Sollposten des Journals (Schulden) bilden Habenposten des Kontos Passiv¬ 
ausstände. alle Habenposten des Journals (Forderungen) bilden Sollposten 
des Kontos Aktivausstände. Alle Sollposten des Kassabuchs sind Haben¬ 
posten des Kontos Aktivausstände und alle Habenposten des Kassabuehs 
Sollposten des Kontos Passivausstände. Im Konto Gegenrechnung werden 
die Posten geführt, die sich ohne Kassenverhandlung in sich ausgleichen. 

Die konstante Bucliführung hat zwei Hauptbücher: das kontenförmige 
Journal und das chronologisch vom Kassier geführte Kassenbuch. Eine 

J ) Die folgende Darstellung lehnt sieh vielfach an „Hügli, die konstante 
Buelihaltuiig, Bern 1804*' an. 
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H.vontliehe Vereinfachung. der Buchungen wird dadurch emclt, d^Ü da 
<;*e«ichäitsjoumal die drei speziellen Konten der konstanten 
' nid4.it als selbständige Konten geführt zu werden bratreben, 
sie nur in der Bilanz auf. Um sie ohne weiteres in die Bilanz evn*ieUen sn* 
konne.n, : genügt daß im ÖeHehäftöjournal eine, b^nnd^re^og^n, KonttoU- 
spalte gefiihjrt Ist eine Buebung kÄSsenmäliig ^rtedigth so wird das 

in dieser Spalte v^nerki, Die Stellen, bei dmm mv.hte* vermerkt ist, 
bilden dann oltfe weiteres in ihrer Gesamtheit die Kon Um Aktiv* oder FassiY- 
adsst&wle«. ’ßttfitöh Iwaondero Reichen in dieser Spalte lassen sich ferner 
(eicht die machen, die körne kassenmäßige Behandlung 

erfordern und deshalb auf Konto Gegetirochnuag zu setzen sind. 

Durch diese*.'Verfahren wird erreicht, daß eine einzige Buchung ge- 
tragt* xim auf zwei Konten zu hring8*b Auf diase Weise wird 

auch da» um^Uindjiidie chronologische Journal tiberflüäsig. und die'konstante 
Bnchfühning gewinnt dadurch vor der doppelten Buchführung den Vorzug 
größerer Anpassungsfähigkeit, und Beweglichkeit; dadurch wird sie sogar 
»K-.fahigt* in dieser Beziehung den VVettbewejrb mit der kamoralistiönhe« 
Budiluhrung auf zunehincii, vor der sie außer allen Vorzügen der doppelten 
Buchführung auch den Umstand voraus hat, daß die Buchungsarbait ein- 
t o her ist und daß die Einrichtung zahlreicher Hilfsbacher (Manuale'* fast 
ganz fortfallt, 

fr; Die Bwchtlihnmg tfer Schweizer' BjutüeshaJmeir 

fm Wti.’$ic!i das Verfahren natjh Buelv 

fl.ilo-unß* gezeigt an dem prakuw'hen tospH der’Buchführung <W Sehwer/cv 
ßuiidc^t^hiion,- folgendermjiten: Bü^hnng^t^iien afodtfe 
fei der t%«^raldirekt4| -in . >.R# rii itÄä’-.äie.. Butfhh^lfrungkr* ; f$QMr .jeden .Kreis- 
dirokt-ion 1 . >>wolü Genoraldiz^ktinn *h jedft Krei-dicekUeo h&ben ihre 
b« <oadero Kll^\:doron Kassier ein K^mbnch führt. Sämtliche Buchu,n 1 gf-Tt v 
h :be der laufen im Buch des Hauptbnchhnlter' m Bern .zt!'si>.?oivom. 

Her: Hauptbuchhattet führt ein Bpauptlnmh und die Bdanztabclle. 
Ha^iptVmcK Verfällt in oehl Teile: Füni toi* < ihnen dh^ön de^ H^hnmx^n 
einer fefetf d*r f%p$ -• -dfe- -tifehmingen der 

Ocmraktttokfipitii >Jb*£<^| 

und der KrefeUrek* emer der für rh-o Verfehrmit d.^v NVtiOUfdfeuU.. 

Jfeier Tnü des Hadpt'bfefein dfe ver^ehiedbüsoft ■ ml- di> 

?.} Die Verwalt •'»irr *« f hwrü<*n-cheSi ßiiudi^b-.ieior'it <-iu»vh üie 

IbuwddhcBmu hi B*m .geführt. mitr* der fünf KmsdLr^kne/u-T; treuen. 
Diofiß *ipd mit iihsttivhta . Bvifagii.w^u. wie seinerzeit die 

B^tri^hsamlcr in ro ohei). 
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die Geschäftsfälle zu buchen sind. Zahl und Art der Konten sind durch 
ein festes Kontenschema bestimmt. Jedes dieser Konten wird allmonatlich 
aufgerechnet und das Ergebnis wird in die sogen. Bilanztabelle übertragen. 

Um die Konten für die Kreisdirektionen führen zu können, erhält der 
Hauptbuchhalter täglich von den Kreisdirektionen sogen. Rekapitulationen, 
die, nach Konten eingeteilt, eine Abschrift der im Journal der Kreisdirektion 
gebuchten Einnahmen und Ausgaben enthalten. Die Zusammenfassung 
erfolgt bereits nach den Konten des Hauptbuchs der Hauptbuchhaltung 
in Bern. Diese Rekapitulationen dienen dem Hauptbuchhalter als Unter¬ 
lage für seine Eintragungen. 

Die Bilanztabelle nimmt die Ergebnisse eines jeden Kontos auf. Sie 
wird aber nicht wie das Hauptbuch in erster Linie nach Verwaltungsbezirken 
geteilt, sondern nach Sachgegenständen. Der Oberabschnitt Bahnunter¬ 
haltung hat z. B. die Unterabschnitte Kreis 1, Kreis 2 usw. In der Bilanz - 
tabeile erscheinen nun auch unter dem großen Sammelkonto „Verschiedene 
Gläubiger und Schuldner“ die Konten Aktivreste und Passivreste. Diese 
Konten kommen bei der Buchhaltung der Schweizer Bundesbahnen in fol¬ 
gender Weise zustande: Die Hauptbuchhaltung erhält täglich von der 
Hauptkasse und den Kreiskassen Abschriften aller Vorgänge, die zu Ein¬ 
tragungen im Kassabuch geführt haben. Diese Abschriften des Kassa - 
buchs enthalten in erster Spalte die Nummern unter denen der Geschäfts - 
Vorfall bei der Hauptbuchhaltung gebucht ist. Danach folgt kurze Angabe 
des Gegenstands und Angabe des Betrags, der eingenommen oder aus¬ 
gegeben ist. Der Hauptbuchhalter trägt nun in seinem Geschäftsjournal 
in der Kontrollspalte den Tag der kassenmäßigen Erledigung des Vorfalls 
ein. In der gleichen Spalte werden Striche gemacht bei denjenigen Posten, 
die keiner kassenmäßigen Behandlung bedürfen und deshalb Gegenstand 
des Kontos Gegenrechnung sind. Die Stellen der Kontrollspalte, die hier¬ 
nach noch leer bleiben, weisen auf Posten hin, die kassenmäßig noch nicht 
erledigt sind, also auf eines der Konten Aktiv- oder Passivausstände zu bringen 
sind. Von Zeit zu Zeit werden alle diese Reste in ein besonderes Hilfsbuch 
übertragen, damit sie nicht vergessen werden. Wenn Einnahmen auch 
nach drei Monaten noch nicht haben eingetrieben werden können, so wird 
ihre zwangsweise Eintreibung dem Rechtsbureau übertragen. Die Bilanz- 
tabelle bildet die Grundlage für die Jahresbüanz. Nachdem alle Konten 
fortlaufend monatlich addiert werden, braucht am Jahresschluß nichts 
weiter zu geschehen, als diese Addition auch noch für den Dezember 
durchzuführen. Ein solcher völliger Abschluß kann naturgemäß auch an 
jedem beliebigen Tag während des Jahrs gemacht werden. Bei den 
Schweizer Bundesbahnen würde er aber wegen der großen Zahl der Konten 
immerhin etwa 2—3 Tage in Anspruch nehmen. 
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Die Buch uagsaf beit hei den Krfth«Utekfi»>ne«, v$)rd juwiiftjl »ItjfiMi oitKitt 
einzigen Buchhalter verrichtet. Diese mißiunrdemijc-hf» Ersjw-mj* an Ar¬ 
beitskräften ist nur möglich iufolge des idt*r nicht näjßijr *n mirterndwr 
System» der sofortigen Zusammenstellung ailtsr Jicchiiungs'inrieg^ zu B»r- 
d^rötttts (Sammelamveiaungen) durohdit* Dicnststefkai Der Buehhaltttf 
führt «in Journal in clmmologiaeher Anordnuug, »ik* Eintragungen Werden 
fortlAufend ln» rum Jalirosseltlulj duroküutötewert, Die yotjidon Dienst- 
htoitan su Bordoreaux ziusamtuongesteJlteti Belege komme» feit den Buoh- 
h&it.er, nachdem sie durch das Koch mmgK bu renn geprüft und verifiziert, 
find. Der Buchhalter stellt min eine besondere Ahrechmtng auf besDtidercrä 
Formular her, in der er den Betrag der Ausgabe» unddejt davon abzuziehen- 
den Betrag der Einnahmen auffiihi l. Sedums gibt er auf dieser Abrechnung 
die Konten an, du- zu belasten oder entlasten sind, und die Kummer, unfci 
der da« Bordtvcau in sniuein.Journal ois)g<-tragen ist,. Sind keine Abzüge 
für JEiiJimhmen tu machen, so kartii dicsts bttstmderf; Ahrpchnnng unfern 
bleiben und die Eintragung ins Journal erfolgt sofort; •aifjdf-Tiun öntcf Be 
uäichnnng den Kontos <ter tToneralUirt-ktion, das von der Jhnt ^.g.mg -i 
führt wird. Der Buchhalter gibt danach die fi^fshhätiis-biilegf^, rfMgifc -»fe . 
Kasfacmuiecisunufu sind, an cb-n Kassier »eit«. Hai die Kasitfc die Ab¬ 
weisung erledigt, so Erkält der Buebhäfter davon durch UtttvdSgliohen Aus¬ 
zugaus dem K.asscnjournaJ Kenntnis und 'die* durch Eintragung 

des Dalums der kassenmähigt-n Erledigung in der Koiiteolhpidte des tle- 
*eh»Ksjöuru»b. 

Eine besondere Aufgabe des ßue-lihalte!-? bildet die Kontrolle über 
die an bestimmten Terminen fälligen EiiuiahthhS 

führt er ein Verialllmdi, das ihn über die \ T eyfaltterminti auf dem lautenden 
erkält-. Für die ordnungsmäßig» Führung dieses Buchs Wird ihm von ollen 
von der Krmsdirekfmn abg.».«gI» 1 ri Verträgen,. die tegrlintiliige Ksi- 
nahmen nach «ich ziehen. und von allen ihren Änderungen Kenntnis g» 
göbßii. Ist eine solche Einnahme fällig ge wordcM, so stellt der Ihicllhaltof 
Hon ; Eieiuthmcbelcg auf und cibenvacht, den Eingang dieser Rifinuhini- 
Bl« Kontrolle ober'kt-sc Tätigkeit des Duehbalters wird durch den flaute- 
büchhaltcr in fcutu uusgciibt, der zu diesem Zweck von den K'reikdStbktü.net, 
und deren Organen ebenfalls i<b-w alle \ er!rüge und ihr.- Anch-rurig.-i. -<> 
fort- unterrichtet wird 

Die konstante Bnehfufmiug tomu io gletelm- W.-i-ti- ni<*. die k}*.«•.-•- 
raliatische Buehführuiig Bnchlr^ltiitig: i»»d fiastet beide ist oben eich kon¬ 
trollierend gein'-ioiber. Ein die B-e■iomg.-ri *«».f t 4,t eine Art ib-oi.nüc 
system insofern, als Jn; ejyzig» etgeutii/«.... fv,i,o|Vungs-telb* di» i:H>isp»bncb • 
haltung in Berti ist.. Die Buchhalter hrf do-ti k»»;.-d i .-»i v ii-m. •• neluuru no- 
t*U» Zwnukri.'höigkcdsgränd-ft zur »cbii-ifrvcu !«as / <erij.-uiiUigt-n Krledigruv 
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gewisse Hilfsbuchungen vor, die sämtlich erst noch der endgültigen Buchung 
durch den Hauptbuchhalter bedürfen. Notwendige Bestandteile des Buch¬ 
führungssystems der Schweizer Bundesbahnen sind die Kreisbuchh&lter 
nicht. Diese Zentralisierung der Buchungen ist nur durchführbar infolge 
der verhältnismäßig geringen Zahl von Kreisdirektionen. Hätte die Ver¬ 
waltung etwa 10 oder 20 Kreisdirektionen, so müßte sich die Buchungs¬ 
arbeit bei der Hauptbuchhaltung derart häufen, daß die Übersichtlichkeit 
und Zuverlässigkeit darunter leiden würden und es dem Vorstand der Haupt¬ 
buchhaltung unmöglich wäre, selber die sachgemäße Erledigung der Arbeiten 
durch seine Untergebenen dauernd zu überwachen. Indessen ist die Zentra¬ 
lisierung der Buchungen nicht durch die Einrichtungen der konstanten 
Buchführung bedingt. Vielmehr würde es bei der großen Anpassungsfähigkeit 
der konstanten Buchführung keine Schwierigkeiten machen, den Buchhaltern 
der Kreise die endgültigen kontenmäßigen Buchungen zu übertragen und in 
einer Hauptbuchhaltung nur Zusammenstellungen der Buchungen der 
Kreise vorzunehmen. Das würde allerdings eine reichere Ausstattung der 
Kreisbuchhaltereien mit Personal bedingen. 


7. Schloß. 

Einfache, doppelte, kameralistische und konstante Buchführung 
bilden die vier Grundformen aller Buchführung. Alle unter den verschieden¬ 
sten Bezeichnungen sonst noch vorkommenden Buchführungssysteme sind 
in Wirklichkeit nichts anderes als irgend welche Abarten einer dieser Grund 
formen und werden bei näherer Betrachtung sich stets auf eins dieser vier 
Systeme zurückführen lassen. Auch die Logismographie ist absichtlich 
nicht als besonderes System bezeichnet worden; denn die Nach Weisungen 
die sie gibt, gehen nicht über die der doppelten Buchführung hinaus. 

Es ist unmöglich, eine von den vier Buchführungsarten als für staat¬ 
liche Betriebsverwaltungen allein geeignet zu bezeichnen. Jede von 
ihnen wird besonderen Aufgaben gerecht und erfüllt besondere Zwecke unu 
Absichten. Auch für Staatseisenbahnen können daher verschiedene Buei 
führungsarten in Frage kommen. Es wird das immer davon abhängen 
welche Art von Nachweisungen man im Einzelfall für die wichtigsten hält 
Auch darf nicht übersehen werden, daß die Buchführung in enger Abhängig 
keit von der staatsrechtlichen Stellung der Staatseisenbahnen sich befindet 
Je enger die Verbindung zwischen Eisenbahnfinanzen und allgemein! 
JStaatsfinanzen ist, um so enger wird sich auch das Eisenbahnrechnunr 
wesen und die Buchführung der Eisenbahnen den Grundsätzen ansehlielH 
müssen, die für die allgemeine Staatsverwaltung gelten. Je selbständig' 1 
man aber die Eisenbahnverwaltung stellt, um so selbständiger kann m« 
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ihr Rechnungswesen und ihre Buchführung gestalten. Ob dabei freilich die 
Wahl auf die doppelte Buchführung fallen wild, ist mindestens sehr zweifelhaft. 
Denn selbst in dem Lande, in dem man der Staatsbahnverwaltung die aller¬ 
größte Selbständigkeit gegeben hat, in der Schweiz, hat es sich doch nicht 
als zweckmäßig erwiesen, die doppelte Buchführung einzuführen. Eine ge¬ 
schickte Verbindung von doppelter und kameralistischer Buchführung, 
wie sie die konstante Buchführung bietet, hat hier den Vorzug gefunden und 
sich bewährt. In Italien, wo die Autonomie der Staatseisenbahnen im Ver¬ 
gleich mit der Schweiz nur eine beschränkte ist, paßt sich die Buchführung 
der Staatsbahnen in wachsendem Maß den allgemeinen Grundsätzen der 
staatlichen Buchführung an. In gleichem Maß, wie im Lauf der bisherigen 
noch kurzen Entwicklung die Autonomie der Eisenbahnverwaltung immer 
mehr abgeschwächt wird, werden auch die Formen und Grundsätze der 
doppelten Buchführung umgebildet. Ein gutes Beispiel für die Richtigkeit 
des Satzes von der Abhängigkeit der Buchführung von der staatsrechtlichen 
Stellung einer Verwaltung bietet auch das Rechnungswesen des preußischen 
Staats: Während im allgemeinen für alle staatlichen Verwaltungen die 
Bücher im Kameralstil geführt werden, wird für die sogen, ausgeschiedenen 
Verwaltungen (Zentralgenossenschaftskasse, Seehandlung, Porzellanmanu¬ 
faktur, Bernsteinwerke) auch die doppelte Buchführung angewandt. Wegen 
dieses engen Zusammenhangs zwischen staatsrechtlicher Stellung und Buch¬ 
führung würde es daher nicht leicht möglich sein, bei einer Verwaltung, wie 
beispielsweise der der preußischen Staatseisenbahnen, eine Buchführung 
cinzuführen, die von der der anderen Staatsverwaltungszweige erheblich 
abwiche, ohne gleichzeitig die Eisenbahnverwaltung in finanzrechtlicher 
Beziehung im Sinn einer größeren Autonomie anders zu stellen, als das 
gegenwärtig der Fall ist. Insofern aber gewinnt auch die Frage der Buch¬ 
führung bei staatlichen Betriebsverwaltungen eine über das rein buch¬ 
haltungstechnische Gebiet hinausgehende staatsrechtliche Bedeutung, die im 
Rahmen dieser Arbeit nicht zu erörtern ist. 

Wenn man diesen Umstand im Auge behält, wird man cs auch verstehen, 
daß die Frage, welche Buchführung für eine bestimmte staatliche Betriebs¬ 
verwaltung verwendet werden soll, nicht nur vom rein theoretischen, buch¬ 
haltungstechnischen Gesichtspunkt aus beantwortet werden darf. Sicher¬ 
lich lassen sich auch von diesem Standpunkt aus gewisse Gesichtspunkte 
gewinnen. So läßt sich etwa folgendes sagen: Der Staat hat für seine Be¬ 
triebsverwaltungen in größerem Maß als für andere Verwaltungszweige 
ein Interesse daran, klar zu übersehen, ob und wie hoch diese Verwaltungen 
das in sie hineingewagte Kapital verzinsen und mit welchem Erfolg die 
einzelnen Betriebszweige arbeiten. Daß dieses Interesse für die Betriebs¬ 
verwaltungen größer ist als für die anderen Verwaltungszweige, hat seinen 
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Grund in der besonderen Stellung der Betriebsverwaltungen im Staats¬ 
ganzen. Die Betriebsverwaltungen führt der Staat nicht in Ausübung 
seiner Hoheitsrechte, sondern als Persönlichkeit des Privatrechts. Diese 
Betriebe brauchen ihrem Wesen nach nicht mit Notwendigkeit vom Staat, 
sondern könnten auch von Privaten betrieben werden. Mit ihnen will 
der Staat regelnd in das Wirtschaftsleben eingreifen. Würde sich heraus- 
stellen, daß sie unwirtschaftlich arbeiten, daß sie Zuschüsse erfordern und 
damit der Allgemeinheit zur Last fallen, so könnte der Augenblick kommen, 
wo der Staat es vorzieht, den Betrieb an Private zu überlassen; für Staats¬ 
bahnen ist das mehrfach geschehen. Das Wirtschaftsergebnis ist bei Be¬ 
triebsverwaltungen in gleichem Maß von zentralster Bedeutung, wie es 
für die Zweige der allgemeinen Staatsverwaltung nur untergeordnete Be¬ 
deutung hat. Wegen dieses besonderen Interesses an dem finanziellen Er¬ 
gebnis wird daher auch, rein theoretisch gesehen, die Buchführung für eine 
Betriebsverwaltung am geeignetsten sein, die in klarster Weise den Bestand 
und die Veränderungen sowohl des reinen Vermögens als auch der Ver¬ 
mögensbestandteile nachweist. Vom praktischem Standpunkt aus wird 
freilich der andere Gesichtspunkt besonders beachtet werden müssen, daß 
die Buchführung der staats- und finanzrechtlichen Stellung der Betriebs¬ 
verwaltung entsprechen soll, und daß bei nicht autonomen Betriebsver¬ 
waltungen die Einheit des Buchführungswesens mit dem der anderen Ver 
waltungszweige nicht unnötig gestört werden darf. Vielleicht entspringt 
es aus der Verschiedenheit dieser Gesichtspunkte, daß so vielfach die außer¬ 
halb des Staatsdienstes Stehenden aus theoretischen Erwägungen Verfechter 
eines „kaufmännischen“ Buchführungssystems für staatliche Betriebs 
Verwaltungen sind, während die in der Verwaltung Stehenden vom prak¬ 
tischen Standpunkt aus ein solches ablehnen. 
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Das Verhältnis der Haftung für Lieferfristüberschreitung zu der 
für Verlust, Minderung und Beschädigung des Guts, insbesondere 
bei leichtverderblichen Gütern. 

E. V. O. §§ 94,84,85 (95). I.Ü.Art. 39, 40, 30, 31 (41). H.G.B. §§ 456 ff.,466. 

Von 

Regierungsassessor Dr. jur. E. Blume, Ostrowo. 


A. In der Zeitschrift für den Internationalen Eisenbahntransport (ItlA 
143} ist ein Urteil des österreichischen O. G. H. abgedruckt, das in dem Satz 
gipfelt, die Haftung der Eisenbahn für Lieferfristüberschreitung schließe 
diejenige für den Verlust, Minderung und Beschädigung des Guts nicht 
aus, beide ergänzten sich vielmehr und seien erst zusammen geeignet, 
die Erfüllung der Pflicht des Frachtführers, das Gut unbeschädigt und 
rechtzeitig abzuliefem, zu sichern. Es handelte sich dabei um die Frage, 
ob im Fall einer innerhalb der Lieferfrist Überschreitung ent¬ 
standenen Beschädigung leichtverderblichen Guts der Entschädigungs¬ 
berechtigte den Versandwert des Guts und Kosten zu verlangen 
berechtigt sei, oder nur den als Satz für die Lieferfristüberschreitung be¬ 
stimmten Frachtteil. Der 0. G. H. entschied in ersterem Sinn. Das Urteil, 
das sich auf das frühere österreichische Betriebsreglement gründet, gibt 
Anlaß zu einer Nachprüfung dieser alten Streitfrage, um so mehr als 
diese durch die n e u e E.V.O. in ein anderes Stadium getreten zu sein scheint. 
Hierzu ist es zweckmäßig, auf die unten zitierte Abhandlung von Nehse in 
Ver. Ztg. 1H8 1599 zurückzugehen, in welcher der dem Urteil des 0. G.H. ent¬ 
gegengesetzte Standpunkt vertreten wird — allerdings für.die damals geltende 
alte V. 0. Nehse deduziert so (S. 1600 unter 2): Die Eisenbahn hafte 
für Verderb leichtverderblichen Guts selbst dann nicht, wenn dieses durch 
eine schuldhaft herbeigeführte Transportverzögerung entstanden sei, so¬ 
lange nur die Verzögerung innerhalb der Lieferfrist bleibe. Denn innerhalb 
der ganzen Dauer der Lieferfrist habe die Eisenbahn das Recht, die 
Ausführung der Beförderung vorzunehmen und zu beendigen. Ein schuld¬ 
haftes Ausdehnen der Beförderungs d a u e r sei also während dieser Zeit 
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bedeutungslos. Sei dies aber bis zu d e m Augenblick der Fall, wo die letzte 
Minute der Lieferfrist erreicht werde, so sei es ausgeschlossen, daß, wenn 
nunmehr die Transportverzögerung die Lieferfrist überschreite, jetzt plötz¬ 
lich auf das Verschulden als Haftungsgrund zurückgegriffen werden könne. 
Folgerichtig könne vielmehr auch für die Frage nach der Art und Höhe 
der Haftung allein der Umstand in Betracht kommen, der überhaupt 
die Haftpflicht der Eisenbahn zur Entstehung kommen ließ, nämlich die 
Überschreitung der Lieferfrist. Die Eisenbahn hafte also lediglich nach 
der Bestimmung über Lieferfristüberschreitung, d. h. wenn ein Interesse 
an der Lieferung nicht angegeben, höchstens bis zum Betrag der ganzen 
Fracht. Ebenso würde es sich nach Nehses Ansicht bei unverschuldeter, 
aber vertretbarer Lieferfristüberschreitung verhalten (S. 1601 a. a. O. erste 
Spalte, Absatz 4 gegen Ende). 

B. Diese Begründung — der noch zwei andere, unten zu erörternde 
beigegeben werden — scheint jedoch näherer Prüfung nicht standzuhalten. 

I. Freilich ist die Lieferfristüberschreitung — ebenso wie u. a. die 
Beschädigung des Guts während der Beförderung — eine causa der eisen* 
bahnrechtlichen Haftung für sich. Sie begründet ohne Rücksicht ins 
besondere darauf, ob das Gut beschädigt oder unbeschädigt ankommt, 
für sich die Verpflichtung der Eisenbahn, einen gewissen Betrag zu ersetzen. 
Diese Verpflichtung beruht auf dem ursprünglichen Gedanken, daß durch 
nicht rechtzeitige Ablieferung dem Frachtinteressenten ein Schaden ent¬ 
stehen wird, da er das Gut nicht zu dem Zeitpunkt verwenden kann, zu 
dem er es bei früherem Eintreffen hätte verwenden können, wie das z. B. 
bei Marktgut oder Modeartikeln der Fall sein wird. So stellt sich auch 
diese Zahlungspflicht der Eisenbahn als eine Schadenshaftung dar: Die 
Eisenbahn soll den durch die Lieferfristüberschreitung entstehenden 
Schaden ersetzen x ). Im Gegensatz zur Entschädigung bei Verlust, 
Minderung, Beschädigung, bei welcher der dem Gut oder am Gut oder 
mit dem Gut entstandene Schaden, jedenfalls der unmittelbare 
Schaden in Rücksicht und Begrenzung auf dessen Wert (+ Kosten) zu 
ersetzen ist, ist bei der Lieferfristüberschreitung der nachgewdesene 
Schaden zu ersetzen (§ 94 E. V. 0.), der naturgemäß auch den ent 
gangenen Gewinn darstellen kann, namentlich in solchen Fällen, in denen 
dem Gut selbst nichts zugestoßen, dieses vielmehr ganz wohlerhalten — 
wenn auch verspätet — am Ziel angelangt ist. 

*) An diesem Grundsatz ist auch durch die neue Fassung des Eingangs 
des § 94 ( 2 ) E. V. 0. (§ 37 (2)) nichts geändert; denn diese Regelung ist mur er 
folgt, um im Verkehrsinteresse eine schnellere Abwicklung derartiger Fälle 
zu ermöglichen (Begr.). 
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Der Grund, weshalb man der Eisenbahn die Haftung für die Über¬ 
schreitung der Maximalbeförderungsfrist auferlegt, ist der, daß man von 
ihr auch nach dieser Richtung die Innehaltung der Vertragsbedingungen 
fordern muß. In der Nichtinnehaltung der Lieferfrist liegt ein Verstoß 
gegen die Pflicht zur rechtzeitigen Vertragserfüllung, und die Eisen¬ 
bahn kann sich hiergegen nur durch den Nachweis schützen, daß die Über¬ 
schreitung auf höhere Gewalt oder auf ein Verschulden des Absenders oder 
Empfängers oder eine von der Eisenbahn nicht verschuldete Anweisung 
des Verfügungsberechtigten zurückzuführen sei. Die Eisenbahn haftet 
also bei Lieferfristüberschreitung nicht nur für Verschulden, sondern wie 
bei Verlust, Minderung und Beschädigung des Guts darüber hinaus bis 
zur höheren Gewalt. Wenn es daher auch Fälle gibt, in denen die Eisen¬ 
bahn für Lieferfristüberschreitung haftet, ohne daß sie irgend ein Ver¬ 
schulden trifft, so wird doch regelmäßig ein Versehen der Eisenbahn vor¬ 
liegen, das etwa darin besteht, daß das Gut falsch geleitet wurde, so daß 
schuldhaft gegen die Vertragsbedingung der rechtzeitigen Erfüllung ver¬ 
stoßen wurde. 

Kann nun die Lieferfristüberschreitung auf ein Verschulden zurück- 
geführt werden, oder stellt sie im speziellen Fall einen schuldhaften Ver¬ 
stoß gegen die Pflichten aus dem Frachtvertrag dar, so kann es nicht un¬ 
berechtigt sein, wenn man diesem schuldhaften Verstoß eine besondere 
Bedeutung beimißt. Wenn auch die Eisenbahn für berechtigt gehalten werden 
muß, bei der Erfüllung ihrer Verbindlichkeiten aus dem Frachtvertrag 
von dem ihr hierzu zustehenden Spielraum an Zeit so verschwenderischen 
Gebrauch zu machen, als ihr beliebt, so daß sie selbst für eine absichtliche 
Verzögerung (Ausnahme § 67 (3) E. V. O.) der Beförderung nicht verant¬ 
wortlich gemacht werden kann, solange diese sich nur in den durch die 
Lieferfristen gesteckten Grenzen hält, ein Umstand, der diese Transport- 
Verlängerung nicht als einen schuldhaften Verstoß gegen die Ver¬ 
tragsbedingungen erscheinen läßt *), so kann das doch nicht hindern, daß 

*) Diese Ansicht Nehses muß als durchaus begründet anerkannt werden. 
Vgl. namentlich die Ausführungen bei Rundnagel § 28 Anm. 2, sowie in dem 
Min.-Erlaß vom 22. November 1907 II Cg 3429. Abgesehen davon, daß es eine 
in der Entwicklung des I. Ü. wie der E. V. 0. nicht begründete Auffassung wäre, 
Vorsatz und grobe Fahrlässigkeit als einen selbständigen Entstehungsgrund 
der Haftung anzusehen, läßt sich auch nicht eine neben den Vorschriften des 
I.Ü. und der E. V. 0. statuierte Haftung für die Sorgfalt eines ordentlichen 
Kaufmanns anerkennen, wie das neuerdings in dem Urteü des österreichischen 
O.G.H. vom 8. Januar 19101. Z. 1910 290 ff. (297 namentlich) wiederum geschieht. 
Wenn es dort heißt: „Der Frachtführer und sonach auch die Eisenbahn ist 
nicht bloß zur Einhaltung der Lieferfrist, sondern gemäß Art. 282 H. G. B. auch 
sur Anwendung der Sorgfalt eines ordentlichen Kaufmanns verpflichtet“, so 
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man die Eisenbahn zur Verantwortung zieht, wie für jede Abweichung 
von der vorgeschriebenen Beförderungsdauer, so besonders für eine vorsätz¬ 
liche Beförderangsverzögerung, die schließlich in der Überschreitung 
der Lieferfrist ihren sichtbaren Ausdruck findet. In einem solchen 
Fall ist dann nicht eine auch ohne Verschulden denkbare Lieferfristüber¬ 
schreitung der Haftungsgrund, sondern gerade die verschuldete 
Lieferfristüberschreitung, der schuldhaft herbeigeführte Verstoß gegen die 
Frachtvertragsbedingungen. Wenn also auch der Frachtführer, speziell 
die Eisenbahn, selbst absichtlich die Erfüllung ihrer Verpflichtung hin- 
zögem darf, solange sie sich nur in den zeitlichen Vertragsgrenzen hält, 
so kann man doch darin keine Inkonsequenz erblicken, wenn man sie nun 
auch aus dem Grunde des Verschuldens, wegen schuldhafter 
Erfüllungsverzögerung besonders verantwortlich macht von der Minute 
an, wo die Lieferfrist abgelaufen, also eine wesentliche Seite der Vertrags¬ 
bedingungen nicht innegehalten ist. Im Sinn des Frachtrechts, insbe¬ 
sondere des Eisenbahnfrachtvertrags, ist die absichtliche Beförderungs¬ 
verzögerung solange n i c h t als Verschulden anzusehen, d. h. als ein Handeln, 
welches die Vertragsverbindlichkeit verletzt, als die Lieferfristen dadurch 
nicht überschritten werden. 

Wenn also im Sinn des § 86 (3) E. V. 0. ein Verschulden der Eisen¬ 
bahn, d. h. ein Verstoß gegen den Frachtvertrag nicht darin erblickt werden 
kann, daß die Beförderung innerhalb der Lieferfrist absichtlich verzögert 
wurde — ein Verschulden gegen den Frachtvertrag kann deshalb nicht 
vorliegen, weil für die Eisenbahn keinerlei Verpflichtung, sondern nur 
ein Recht, besteht, vor Ablauf der Lieferfrist zu erfüllen — so muß 
andererseits sehr wohl ein derartiges Verschulden darin erkannt werden, 

ist dem nur entgcgonzuhalten, daß man der Eisenbahn daraus unmöglich einen 
Vorwurf machen darf, daß sie freiwillig über die Lieferfristen des Gesetzes 
hinaus in den Beförderungsvorschriften die Möglichkeit einer schnelleren Be¬ 
förderung schafft. Denn darauf käme dieses Verfahren hinaus. Anstatt das 
Bestreben nach schnellerer Beförderung und glatterer Abwicklung des Ver¬ 
kehrs zu unterstützen und anzuerkennen, hieße das geradezu, es verurteilen, 
wenn man der Eisenbahn einen Vorwurf daraus machen wollte, daß sie im 
einzelnen Fall diese freiwillig übernommene schnellere Beförderung versehent¬ 
lich nicht habe durchführen können. Es könnte zur Folge haben, daß die Eisen¬ 
bahnen von jenem freiwilligen Bestreben Abstand nähmen. So ist jene Be¬ 
weisführung des österreichischen O. G. II. geradezu eine Prämie auf die Langsam¬ 
keit ; denn die Eisenbahn würde bei dieser Beurteilung ihrer Bestrebungen gut 
tun, nicht freiwillig Einrichtungen zu treffen, die eine — gegenüber der 
tarifarischen Lieferfrist — schnellere Beförderung leichtverderblicher Güter 
ermöglichen, was doch nicht im Verkehrsinteresse läge. 
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daß sie vorsätzlich oder fahrlässig die Lieferfrist überschreitet. 1 ) Jenes 
ist kein Verschulden im Sinn des Frachtvertrags, nicht ein Verstoß gegen 
die Vertragsbedingungen, wohl dagegen dieses. Denn maßgebend für die 
Prüfung der Frage, ob ein Verschulden vorliegt, kann nur — soweit es sich 
nicht um das sogen, außervertragliche Verschulden handelt, das aber hier 
bei der vertraglichen Haftung nicht interessiert — der Vertrag sein, gegen 
den verstoßen sein soll. Es ist also nur ein scheinbarer Gegensatz, wenn 
einander gegenübergestellt wird ein Verschulden, das die Beförderungs¬ 
verzögerung innerhalb der Lieferfrist herbeiführt und ein solches, das die 
Lieferfristüberschreitung verursacht. Wenn jenes sogen. Verschulden be¬ 
deutungslos für die Beurteilung der Frage bleibt, ob rechtzeitig erfüllt 
sei, so liegt das eben daran, daß es sich dabei gar nicht um ein Verschulden 
im Sinn des Frachtvertrags handelt, — es bleibe unerörtert d i e Frage, 
ob darin ein Verstoß gegen die Abfertigungsvorschriften, ein Verschulden 
bezüglich der Beachtung der Dienstpflichten vorliegen kann — § 839 
B. G. B. — Es ist daher hieraus keine Schlußfolgerung zulässig, dahin, daß 
mit der Minute der Lieferfristüberschreitung nicht „plötzlich auf das Ver¬ 
schulden als Haftungsgrund zurückgegriffen werden kann“; denn gerade 
von diesem Augenblick an ist die Frage des Verschuldens, vorsätzlichen 
oder fahrlässigen, des Verstoßes gegen die Vertragsbedingung der Inne¬ 
haltung der vereinbarten Beförderungs d a u e r erst diskutabel. Erst 
von dem Augenblick an kann man überhaupt der Prüfung nahetreten, 
ob die vorsätzliche Verzögerung der Dauer des Transports gegen den Ver¬ 
trag verstößt. Deshalb liegt nichts im Wege, eine gegen den Vertrag ver¬ 
stoßende schuldhafte Überschreitung der Lieferfrist bei leichtverderblichen 
Gütern als ein Verschulden der Eisenbahn im Sinne des § 86 (3) E. V. O. 
anzuerkennen. Selbstverständlich soll damit nicht gesagt sein, daß jede 
Lieferfristüberschreitung als ein solches Verschulden angesprochen werden 
darf, daß die Lieferfristüberschreitungshaftung stets nur eine Schuldhaftung 
ist. Es sind sehr wohl Fälle denkbar, in denen die Beförderung sich aus 
Gründen hinzögert, die nicht als Verschulden der Eisenbahn angesehen 
werden können. Hier statuiert das Gesetz, wie auch sonst bei der fracht- 
rechtlichen Haftung, eine gewisse Erfolgshaftung. Man denke etwa an 
eine Verspätung infolge — unverschuldeten — Achsbruchs des Wagens. 

II. Die weitere Ansicht Nehses, § 466 H. G. B. werde bei leichtver¬ 
derblichen Gütern so ziemlich ausgeschaltet, wenn man sie nach § 459 (3), 
457 behandelte, die sich allerdings auf das Recht der alten Verkehrsordnung 


*) Eine absichtliche Verzögerung der Beförderung braucht nicht identisch 
zu sein mit absichtlicher Überschreitung der Lieferfrist-. 

Arcbir fflr Eisenbahnwesen. 19;0. ^7 
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gründet, läßt sich, wie wir nachzuweisen versuchen werden, nicht mehr 
aufrecht erhalten. 

III. Ebenso scheint der schließüche Einwand, den Nehse gegen 
jene Auffassung geltend macht, die leichtverderblichen Güter würden 
dann eine ganz andere Behandlung erfahren, als die übrigen, insofern bei 
ihnen der Wert und Frachtquote, bei den anderen aber nur eine Fracht¬ 
quote ersetzt würde, nicht überzeugend; denn einmal wird, wenigstens 
Was Minderung und Beschädigung anlangt, bei anderen als leicht verderb¬ 
lichen Gütern in überwiegender Mehrzahl ein längerer Transport keinen 
nachteiligen Einfluß auf die Beschaffenheit des Guts ausüben. Der Inter¬ 
essent erhält das Gut regelmäßig vollkommen unversehrt, hat also gar 
keinen Anlaß, eine Entschädigung wegen Beschädigung des Guts zu fordern. 
Dieser Unterschied folgt aus der verschiedenen Natur der Güter. Dafür, 
daß er es später erhielt, hält ihn die Lieferfristentschädigung schadlos — 
genau wie ja auch bei leichtverderblichen Gütern. Man kann darin nichts 
besonders Auffallendes erblicken, daß dasselbe Versehen bei leicht verderb¬ 
lichen Gütern strengere Folgen hat als bei anderen Gütern; denn einerseits ist 
die Eisenbahn bei diesen Gütern besser gestellt, andererseits hat aber bei 
ihnen ein Versehen auch viel weitergehende Folgen als sonst. Deshalb 
ist der verschiedene Umfang der Haftung doch in der Natur der Sache 
recht wohl begründet. 

Es bleibt indes vor allen Dingen zu prüfen, ob wirklich im Fall be¬ 
schädigter Ankunft des Guts nicht auch sonst neben der Lieferfristüber¬ 
schreitung noch eine andere Entschädigung verlangt werden kann. Dazu 
muß das Verhältnis der Haftung für Lieferfristüberschreitung zu der für 
Verlust, Minderung und Beschädigung klargestellt werden. 

C. I. Was zunächst das Verhältnis von Lieferfristüberschreitung 
und Verlust anbetrifft, so ist zu unterscheiden: 

1 . Ist Gut während der Lieferfrist in Verlust geraten, so haftet 
die Eisenbahn nur wegen Verlustes. Die Lieferfrist wird in solchem Fall 
nicht überschritten; denn das hat zur Voraussetzung, daß innerhalb der 
Lieferfrist physisch hätte erfüllt werden können, mit anderen Worten, daß 
das Gut zwar vorhanden war, aber aus äußerlichen Gründen — etwa weil 
es bis dahin noch nicht am Bestimmungsort angelangt war — nicht inner¬ 
halb der Lieferfrist abgeliefert werden konnte. Wenn also Gut innerhalb 
der Lieferfrist verloren geht, so kann nur eine Haftung für Verlust eintreten; 
denn es ist nicht möglich, die Lieferfrist zu überschreiten hinsichtlich eines 
Guts, das bereits innerhalb der Lieferfrist nicht mehr ablieferbar ist 1 . 

x ) Übereinstimmend Itundnagel S. 51. 
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Man kann nicht schlechthin sagen, wer gar nicht abliefert, liefert auch 
nicht rechtzeitig ab. 

2 . Ist dagegen das Gut nachweislich *) erst nach der Lieferfrist in 
Verlust geraten, so liegen zwei die Haftung der Eisenbahn getrennt be¬ 
gründende Tatbestände vor, und zwar der Verlust, und weiter die Liefer¬ 
fristüberschreitung. Der eine schließt den anderen nicht aus, auch absorbieren 
sie sich nicht gegenseitig. Es ist nirgends im Gesetz bestimmt, daß im Fall 
der Lieferfristüberschreitung auf den außerdem noch vorliegenden Verlust 
keine Rücksicht genommen zu werden brauche. Wenn das Gesetz bestimmt: 
„Bei Überschreitung der Lieferfrist hat die Eisenbahn den nachgewiesenen 
Schaden zu ersetzen“, so ist unter dem Schaden der zu verstehen, der 
sich als Folge der Lieferfristüberschreitung darstellt, und zwar jeder Schaden, 
tiirekter Verlust und entgangener Gewann, auch der sogenannte mittelbare, 
durch die vertretbare Lieferfristüberschreitung herbeigeführte Schaden. 
Diese Regelung stellt sich gegenüber der im übrigen für die Haftpflicht 
der Eisenbahn getroffenen als ein Mehr dar. Im Fall der Lieferfristüber¬ 
schreitung soll die Eisenbahn für mehr haften, als für die Unversehrtheit 
des Guts, für die sie ohnehin mit dessen Wert einzustehen hat. Hier soll 
sie auch für den Schaden einstehen, der unter Umständen über diesen Wert¬ 
betrag hinausgeht. Deshalb bezieht sich die Bestimmung, daß die Eisen¬ 
bahn bei Lieferfristüberschreitung in gewisser, näher geregelter Weise für 
den durch Lieferfristüberschreitung entstandenen Schaden einzutreten 
hat, nur auf den unter dem Gesichtspunkt der Lieferfristüberschreitung 
zu ersetzenden Schaden. Diese Regelung läßt aber ganz unberührt die Frage, 
ob die Eisenbahn nicht auch noch aus einem anderen im Frachtvertrag 
liegenden Grunde eine Haftung für das Gut trifft. Man hat an dieser Stelle 
des Gesetzes nicht gesagt, daß die sonstige Haftung der Eisenbahn für 
Verlust, Minderung und Beschädigung bei Lieferfristüberschreitung nicht 
stattfinden solle. Das liegt auch nicht darin implieite, daß der von der 
Eisenbahn bei Lieferfristüberschreitung zu ersetzende umfassende 
Schaden auch Verlust, Minderung und Beschädigung in sich schließen 
kann. Diese Seite wird nur praktisch, wenn etwa im einzelnen Fall der 
infolge von Lieferfristüberschreitung zu vertretende — in Verlust, Minde¬ 
rung, Beschädigung des Guts bestehende — Schaden nach sonstigen 
Haftungsgrundsätzen von der Eisenbahn nicht zu vertreten ist, um 
ein Hauptgebiet herauszugreifen, weil der Wertbetrag des Schadens den 
Versandwert und Kosten usf. weit übersteigt, da das Gut am Enipfangs- 


*) Praktisch wird dioser Unterschied zwischen beiden Fällen wegen des 
schwierigen Beweises selten von Bedeutung werden. Meist wird man auf Fall 2 
abkommen. 

87* 
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ort viel mehr wert ist. Ferner kann in Frage kommen ein Verlust, den 
die Eisenbahn sonst überhaupt nicht zu vertreten hätte, man denke an den 
während der vertretbaren Lieferfristüberschreitung infolge höherer Gewalt 
eingetretenen Verlust. Wenn man also sagt, der bei Lieferfristüberschreitung 
zu ersetzende Schaden umfasse auch den Verlust des Guts, so ist darunter 
nur zu verstehen derjenige Verlust, für den die Eisenbahn nicht ohne¬ 
hin aus den allgemeinen, hierfür bestehenden Haftungsgründen einzutreten 
hat, es ist aber nicht damit gemeint jeder Verlust derart, daß für ihn, wenn 
er in die Lieferfristüberschreitung fällt, nur auf Grund der Lieferfristüber¬ 
schreitungssätze Schadenersatz verlangt werden dürfte, und daß jede sonst 
angegebene Berechtigung, Schadenersatz zu fordern, ausgeschlossen sei. 

3. Wenn also § 94 der Eisenbahn die Verpflichtung auferlegt, den 
bei Lieferfristüberschreitung nachgewiesenen Schaden zu ersetzen, der 
einerseits gegenüber § 84 insofern erhöht ist, als er auch den mittelbaren 
Schaden umfaßt, andererseits aber (im Gegensatz zu § 84) in seiner Höhe 
begrenzt wird, so soll damit nicht jene etwa dem Betrag nach höhere Haftung 
der Eisenbahn abgeschnitten werden, die in der neben der Pflicht zur recht¬ 
zeitigen Ablieferung außerdem vorhandenen Verpflichtung zur Ablieferung 
des Guts, d. h. zum Einstehen für dessen während der Beförderung ein¬ 
getretenen Verlust, ihren Grund hat. Die Begrenzung der Ersatzpflicht 
für Schaden aus der Lieferfristüberschreitung auf eine Frachtquote schließt 
nicht aus die weitergehende Haftung der Eisenbahn für eine gleichzeitig 
bestehende andere causa von Schadensersatzpflicht, z. B. für Verlust. Denn 
es wäre allerdings nicht verständlich, wie die Eisenbahn für einen Verlust 
von Gut während der Dauer der Lieferfrist mit dem gemeinen oder Handels¬ 
wert und Kosten sollte eintreten müssen, dagegen, wenn außerdem noch 
dazu Lieferfristüberschreitung gegeben wäre, für den Verlust und Schaden 
aus Überschreitung der Lieferfrist nur mit einer Frachtquote bezw. mit 
einem höheren Betrag nur im Fall der Interesseangabe *). 

4. Die Höhe der Entschädigung bei innerhalb der zu vertretenden 
Lieferfristüberschreitung eingetretenem Verlust bestimmt sich demnach 
a) nach den Sätzen für Verlusthaftung (§ 88), b) außerdem für den 
etwaigen weiteren Schaden, der durch die Lieferfristüberschreitung um 
mehr als 4 Tage — oder wenn der Tag des Verlustes festgestellt worden 
ist, um die betreffende geringere Anzahl der Tage entstanden ist, nach § 94- 

Die Höhe der Entschädigung zu b ist verschieden und richtet «ich 
danach, ob der weitere Schaden nachgewiesen ist oder nicht, ob das Interesse 
an der Lieferung angegeben ist oder nicht. 

') Vgl. auch das Urteil des österreichischen 0. G. H. vom 25. Januar 1910. 
I. Z. 1910 300 ff. (301 besonders). 
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5. Bedeutsam ist das Zusammentreffen von Verlust mit Lieferfrist¬ 
überschreitung, d. h. der Eintritt des Verlustes während der zu vertretenden 
Lieferfristüberschreitung, namentlich noch für den Umfang der Haftung 
der Eisenbahn. 

Wenn die Eisenbahn für die Lieferfristüberschreitung einzutreten 
hat, sei es, daß diese mit, sei es ohne ihr Verschulden erfolgte, also nicht 
etwa wegen höherer Gewalt oder Verschuldens des Verfügungsberechtigten 
usf., so haftet sie im allgemeinen uneingeschränkt für Verlust, selbst wenn 
dieser innerhalb der Lieferfristüberschreitung durch höhere Gewalt ein¬ 
getreten wäre. Denn tatsächlich ist der Verlust dann im Sinn des § 84 
E. V. O. nicht durch höhere Gewalt, sondern durch die vor deren Eintritt 
liegende, von der Eisenbahn zu vertretende Lieferfristüberschreitung ver¬ 
anlaßt, verursacht. Die Haft befreiungsgründe in § 84 zählen aber w ohl 
höhere Gewalt, äußerlich nicht erkennbare Mängel der Verpackung, natür¬ 
liche Beschaffenheit des Guts als Fälle auf, in denen u. U. nicht für Ver¬ 
lust des Guts gehaftet wird, nicht jedcch lür den Fall der Lieferfristüber¬ 
schreitung. Der Schaden stellt sich daher als ein nach § 94 zu vertretender 
Schaden aus Lieferfristüberschreitung dar; denn einmal ist er ein Verlust 
des Guts, für den die Eisenbahn aus § 84 haftet, weil er zwischen Annahme 
und Ablieferung nicht infolge höherer Gewalt entstanden, andererseits ist 
er eincFolge der Lieferfristüberschreitung, für die die Eisenbahn haftet, wenn 
sie nicht von einem Ereignis herrührt, das die Eisenbahn weder herbei¬ 
geführt hat ncch abzuwenden vermochte. 

Es ließe sich hiergegen einwenden, daß der Verlust nicht durch die 
Lieferfristüberschreitung verursacht sei, sondern durch höhere Gewalt, 
wenn auch innerhalb der zu vertretenden Lieferfrist, so daß die Haftung 
sich so gestaltete, daß auch in diesem Fall die Eisenbahn allein für den 
durch die Lkfeifristüberschreitung als solche entstehenden Schaden zu 
haften hätte, während ihr zur Abwendung der Verlusthaftung die Einrede 
der höheren Gewalt zuzugestehen wäre. Man käme dann dazu, wohl einen 
zeitlichen, nicht aber auch einen ursächlichen Zusammenhang zwischen 
Lieferfristüberschreitung und Verlust zu konstruieren. Demgegenüber ist 
zu sagen, daß der ohne Frage vorliegende zeitliche Zusammenhang hier 
auch ein ursächlicher ist; denn der Umstand, daß die Lieferfrist überschritten 
wurde, ist die Voraussetzung dafür, daß die höhere Gewalt das Gut noch 
während der Beförderungsdauer erreichen konnte. Hier ist das post hoc 
eben auch gleichzeitig ein propter hoc. Wäre die Lieferfrist nicht über¬ 
schritten worden, so wäre das Gut nicht infolge höherer Gewalt unter¬ 
gegangen. So ist die Lieferfristüberschreitung auch eine Ursache des Ver¬ 
lustes, und zwar die eigentliche Ursache und verantwortlich für den Ver¬ 
lust die Eisenbahn, welche die Überschreitung der Lieferfrist zu vertreten hat. 
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Ebenso erweitert sich die Haftung der Eisenbahn auch sonst über 
§ 84 hinaus; denn ebensowenig wie mit der Einrede der höheren Gewalt, 
kann sie mit den anderen in § 84 gegebenen durchdringen, da nicht deren 
Vorliegen, sondern die zu vertretende Lieferfristüberschreitung die Ursache 
des Verlustes ist. 

Die Eisenbahn haftet in solchen Fällen allgemein für den Verlust 
als Folge der Lieferfristüberschreitung. 

Etwas anders verhält es sich in den Fällen der sogenannten bevor¬ 
rechtigten Haftbefreiungsgründe, für die besondere Regeln gelten, die 
unten zu erörtern sind. 

6 . Die Beweisführung, die Eisenbahn hafte für den nach der Liefer¬ 
fristüberschreitung entstandenen Verlust nur unter dem Gesichtspunkt 
der Lieferfristüberschreitung, da sie ja anderenfalls für Verlust nicht hätte 
zu haften brauchen, weil das Gut im Beginn der Überschreitung noch nicht 
verloren gewesen, kann als richtig nicht anerkannt werden; denn nach 
§ 84 haftet die Eisenbahn für jeden Verlust während der Beförderungsdauer 
ohne Rücksicht darauf, ob dieser innerhalb der Lieferfrist oder außerhalb 
derselben eintritt, und zwar im allgemeinen zunächst bis zur höheren Ge¬ 
walt, darüber hinaus in den Fällen der Nr. 5. 

7. Wenn also E. V.O. in §94 die Höhe des bei Lieferfristüberschreitung 
entstandenen Schadens unabhängig vom Wert des Guts festsetzt, so 
soll damit nicht die Möglichkeit einer gleichzeitig bestehenden anderen, 
vom Gutswert unabhängigen Schadenshöhe begrifflich ausgeschlossen 
werden, wie sich auch aus § 94 (3) ergibt. Die Haftung aus Lieferfristüber¬ 
schreitung schließt nicht diejenige wegen Verlustes aus. Es ist dem Inter¬ 
essenten in einem Fall, in dem das Gut nach Überschreitung der Liefer¬ 
frist verloren gegangen ist, unbenommen, Schadenersatz wegen Liefer¬ 
fristüberschreitung, wegen Verlustes oder beide zu verlangen, weil der 
auch nach überschrittener Lieferfrist eingetretene Verlust sich freilich 
als ein durch die Lieferfristüberschreitung verursachter Schaden darstellt, 
trotzdem aber Verlust im Sinn des Frachtrechts bleibt, außer ihm jedoch 
noch weiterer Schaden entstanden sein kann, z. B. entgangener Gewinn, 
dessen Ersatz nicht im Fall des Verlustes allein, wohl indes bei gleichzeitiger 
Lieferfristüberschreitung gefordert werden kann. 

8 . Die Haftung der Eisenbahn baut sich also in der Weise auf, daß 
sie für Verlust des Guts während der ganzen Beförderungsdauer einstehen 
muß bis zur höheren Gewalt. Tritt der Verlust nach — von der Eisenbahn 
zu vertretender — Lieferfristüberschreitung ein, so haftet die Eisenbahn 
sogar für einen infolge höherer Gewalt eintretenden Verlust und außerdem 
für den durch Lieferfristüberschreitung entstehenden Schaden. Was die 
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Hölle de« zu ersetzenden »Schadens anbetrifft, so bestimmt er sieb einmal 
nach §88 E.V.O», ferner nach § 94 fl), und (2), wie das in (3) ausdrücklich 
angeordnet ißt, 

II. Etwas anders liegen die Verhältnisse bei teihveisemVerlast. Hier 
kann die .Eisenbahn fiir. • 'I4öferf ; &u6lv' haltbar ■ gemacht 
werde», wenn der teilweise Verlust rieh innerhalb der Lieferfrist vollzogen 
hat; .denn dieser Verlust schließt begrifflich nicht, die fiefertristnnißige 
Erfiillnng des Frachtvertrags für deii»brfg bleibende» 'Teil des .Quito 
aus. Es würde dann also Ersatz sowohl für feihveisen Verlust, als auch 
für Lieferfnstüberschreitung gefordert werden können, so daß einerseits 
der Versandwe.ct des verlorenen f!utsteils und anteilige Kosten für die 
Minderung zu ersetzen w äre, aridercm-Hs wegen der Lieferfristüberschreitung 
die Fracht<juote in Betracht käme.. Hieran, an der Höhe des »Schadenersatzes, 
würde sich auch dann nichts lindern, wenn sich der teilweise VcrlüSt erst 
nach Ablauf der Lieferfrist ereignete. Wold aber würde rieb auch in diesem 
Fall der Umfang der Haftung ändern, insofern als die Eisenbahn aus den 
oben, dargelegteu Gründen für die Minderung während einer von ihr zu 
Vertretenden Lieferfrisfiiberschmtnng auch zu haften hätte, wenn diese 
auf höhere Gewalt oder sonst ein Ereignis zurückzufühlen wäre das die 
Eisenbidm sonst nicht ZU vertreten hätte. 

IM. Wie bei der Minderung endlich verhält es sieh bei der Beschädi¬ 
gung. Nur ist dabei zu beachten, daß hier die Höbe de* SchiulenersaUe* 
fiir die Beschädigung nach anderen i^riish#fjunktm berechnet jvlrdr »l* 
bet teihveisem Verlust (§ 88 (2 > E. V. 

I V. Bic Haitnng: der Eisenbahn fiif Veä'IuäL Minderung und Beschädi¬ 
gung ist nach dem Vorgetragcnen für die Zeit von der Annahme zur Be¬ 
förderung bis zur Ablieferung im wesentliche« die gleiche ohne Rücksicht 
darauf, ob es sieh uni die Zeit innerhalb der Liiderfrist oder die nach ihrem 
Ablauf handelt. Ein Unterschied besteht nur bei dem Umfang insofern, 
als die Haftung der Eisenbahn in der Zeit der Liefectrist-überschreUttng 
»me strengere ist, mid sie hier sogar für höhere Gewalt haftet, ihr insbe¬ 
sondere nicht die sonst ihre Haftung ausschiicKefiden allgemeinen Ein reden 
zur Verfügung stehen. Die Höhe der Haftung aus Verlust ist jedenfalls 
stets die gleiche. Ist jedoch die Lieferfrist überschritten, so kann sogar 
der über den Wert des Guts hinausgehende weitere Schaden geltend ge¬ 
macht werden, so namentlich der in jenem Schadenersatz nicht inif bj^eriffenc 
Ersatz für entgangenen Gewinn, und zwar io den Grenzen, di« das Gesetz 
in der fiir Lieferfristüberschreitungen auf gestellten Tabelle; gezogen hat. 

V. Dieses Ergebnis folgt einmal aus der Überlegung, daß ea dem 
Wesen des Frachtvertrags nicht wohl entsprechen kann,; daß dar Ver- 
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frachter für verlorenes, gemindertes oder beschädigtes Gut, solange diese 
Schadensursachen innerhalb der Lieferfrist sich ereignen, einen — regel¬ 
mäßig — höheren Ersatz erhielte, als wenn sie sich nach Ablauf der Liefer¬ 
frist ereigneten, also das Gut danach verloren, oder verspätet in gemindertem 
oder beschädigtem Zustand ankäme. Die Haftung der Eisenbahn während 
der Zeit der Lieferfristüberschreitung ist jedenfalls keine geringere als 
während der Lieferfrist. 

Dieser Gedanke hat, und das ist ein weiterer Grund, ihn zu verfolgen, 
in der E. V.O. in § 94 (3) bereits seinen gesetzlichen Ausdruck bekommen l ). 


*) Hierbei mag kurz noch eine Darlegung gestreift werden, die sich, wohl 
von der Schriftleitung der Berner Zeitschrift herrührend, in I. Z. 1907 432 findet. 
Im Anschluß an Ausführungen, die sich mit der gleichen Frage befassen, wie 
die vorliegende Abhandlung, und die zu dem Ergebnis führten, daß der ent¬ 
standene Schaden größer sein könne, als die von der Eisenbahn zu leistende 
Vergütung, wenn man bei Vorliegen von Verlust und Lieferfristüberschreitung 
diese nur nach der Vorschrift über Lieferfristüberschreitung bemesse, wird 
dort gesagt, das sei nicht die Folge einer unrichtigen Auslegung des 
Art. 40 I. Ü., sondern des dem Aufgeber von leicht verderblichen Gütern 
im Art. 30 auferlegten Risikos. Hiergegen ist einzuwenden, daß nach jener 
Auslegung ja nicht nur bei Verlust leicht verderblichen Guts, sondern jeden 
Guts nur wegen Lieferfristüberschreitung, nicht auch wegen Verlustes gehaftet 
werden soll. 

Weiter wird gesagt, die Sache liege nicht so gefährlich; denn der Ver¬ 
frachter könne sich durch Deklaration des Interesses an der Lieferung die Ver¬ 
gütung des ganzen Schadens sichern (Art. 40(4) I. Ü.). Ferner trete bei Vor¬ 
liegen von Arglist oder grober Fahrlässigkeit überhaupt keine Einschränkung 
in der Haftung ein. Es sei aber nicht viel nötig, um ein Gericht zu der Über¬ 
zeugung gelangen zu lassen, daß Arglist oder grobe Fahrlässigkeit vorliegen, 
wie durch angezogene Entscheidungen belegt wird. Um die letzte Begründung 
vorauszunehmen, so kann man nur sagen, daß ihr nicht beigetreten werden 
darf. Aus der leider hin und wieder zu bemerkenden Anschauung des Richters, 
die Eisenbahn über Gebühr verantwortlich zu machen, darf man für jene Tat¬ 
sache, daß die zu zahlende Vergütung außer Verhältnis zum entstandenen 
Schaden steht, keinen Vorteil ziehen wollen. Ein derartiges Beginnen würde 
geradezu dem allgemein von den Eisenbahnverwaltungen zu erstrebenden 
Zweck zuwiderlaufen, den Gerichten mit allen zu Gebote stehenden Mitteln 
eine rechte Kenntnis der eigenartigen tatsächlichen Verhältnisse zu verschaffen, 
die bei der Beurteilung des Verschuldens der Eisenbahn beachtet zu werden 
verdienen. 

Aber auch auf die Interessedeklaration aus Art. 40(4) I. Ü. (entspricht 
§ 94 (l) b E. V. O.) darf man den Verfrachter nicht verweisen. Sie bezweckt 
nicht, ihm Rechte zu sichern, die ihm ohnehin zustehen, d. h. den Ersatz des 
Werts des Guts, sondern sie soll ihm den über diesen Wert hinausgehenden 
Schaden, der ja doch selbst über Wert und Kosten und festgesetzte Frachtquote 
aus Lieferfristüberschreitung weit hinausragen kann, sichern. Dieses, übrigen* 
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§94 (3) E. V.O. lautet: ,,Die aus diesen Bestimmungen (§ 94 ( 1 ) und ( 2 ) 
über Höhe der bei Lieferfristüberschreitung zu zahlenden Entschädigung) 
sich ergebenden Ansprüche können auch neben etwaigen Ansprüchen wegen 
Verlustes, Minderung oder Beschädigung des Guts geltend gemacht 
werden.... “ Es wird also vom Gesetz nunmehr noch in besonderen Worten 
anerkannt, daß das Vorliegen einer Lieferfristüberschreitung, sowie der 
Umstctnd, daß in diesem Fall die Eisenbahn den nachgewiesenen Schaden 
in der näher bezeichneten Höhe zu ersetzen hat, begrifflich nicht etwaige 
Ansprüche wegen Verlustes, Minderung oder Beschädigung ausschließe. In 
dieser gesetzlichen Bestimmung haben wir es m. E. nicht mit einer ein 
besonderes Recht begründenden Vorschrift zu tun, sondern lediglich mit 
einer solchen, die deklaratorisch das Vorhandensein eines Rechts erwähnt, 
das sich aus anderen Rechtssätzen ohnehin ergibt. In diesem Sinn äußert 
sich auch die beigegebene Begründung, die besagt, daß die bisher offene 
und verschieden beantwortete Frage, ob neben den Ansprüchen wegen 
Verlustes, Minderung oder Beschädigung des Guts noch ein Anspruch wegen 
Versäumung der Lieferfrist geltend gemacht werden könne, durch diesen 
neuen Absatz in bejahendem Sinn geregelt werden solle. 

Man wird diesen Grundsatz, trotz Fehlens einer gleichlautenden 
declaratoria, auch auf das Recht des I. Ü. anwenden können mit Rücksicht 
auf die für ihn sprechenden, oben dargelegten Gründe. 

D. Damit kehren wir zu unserem Ausgangspunkt zurück: Tatsäch¬ 
lich kann in allen Fällen des Verlustes, der Minderung und der Beschädigung 
von Gut beim Zusammentreffen mit Lieferfristüberschreitung neben dem 
im § 94 E. V. O. festgesetzten Frachtteil die sonstige Entschädigung in Höhe 
des Gutswerts und Kosten als Haftungsbetrag der Eisenbahn in Frage 
kommen, derart, daß es dem Frachtinteressenten freisteht, seine Schadens - 
forderung auf die eine oder die andere causa, oder auf beide zugleich zu 
stützen. Die Eisenbahn ist namentlich nicht berechtigt, ihn auf die Ent¬ 
schädigung aus Lieferfristüberschreitung allein zu verweisen, weil diese 
regelmäßig die verhältnismäßig niedrigste Entschädigung sein wird. 

Eine besondere Behandlung hat indessen bei denjenigen Gütern 
einzutreten, die in dem §86 E.V.O. erwähnt sind, wenn sie innerhalb der 


noch für den Verfrachter mit Mehrkosten verbundene Mittel darf man ihm nicht 
aaempfehlen, wo er ohnehin berechtigte Ansprüche geltend machen darf. Über 
di© Bedeutung der Interessedeklaration bei Lieferfristüberschreitung und Be¬ 
schädigung enthalten beachtenswerte Ausführungen die in I. Z. 1910 8. 300 ff. 
abgedruckten österreichischen Entscheidungen, denen aber bezüglich des Nach¬ 
weises eines Verschuldens für das deutsche Recht nicht beigetreten werden 
kann. Nichteinhaltung der Lieferfrist ist nicht gleichbedeutend mit Verschulden. 
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Lieferfristüberschreitung infolge einer der ihnen als typisch zukonunenden 
Gefahren verloren gehen, vermindert oder beschädigt werden. 

Wenn § 86 der Eisenbahn die Möglichkeit gibt, ihre an sich nach 
§ 84 bestehende Haftung für die Unversehrtheit des Guts während der 
Zeit von der Annahme zur Beförderung bis zur Ablieferung bei Vorliegen 
der näher bezeichneten Gefahren einzuschränken, so ist damit nicht gesagt, 
daß sie hierzu nur während der lieferfristmäßigen Erfüllung des Fracht¬ 
vertrags berechtigt wäre. Das Recht steht ihr zu, solange die Beförderung 
dauert, ohne Rücksicht darauf, ob die Lieferfrist innegehalten wird oder 
nicht, ebenso wie sie nach § 84 für Verlust, Minderung und Beschädigung 
haftet, gleichgültig ob es sich um die Zeit während oder nach Überschreitung 
der Lieferfrist handelt. 

Während aber die Eisenbahn, wie oben gesagt, sich mit den Einreden 
aus § 84 nicht behelfen kann, wenn der Schadensfall in die Zeit einer von 
ihr zu vertretenden Lieferfristüberschreitung fällt, weil der Fall der in 
die Zeit einer vertretbaren Lieferfristüberschreitung eintretenden höheren 
Gewalt usf. als Einrede nicht zugelassen ist und bei Vorliegen einer Liefer¬ 
fristüberschreitung diese allein, nicht aber jene einredeweise erwähnten 
Eigenschaften des Guts und etwaigen Ereignisse als Ursache des Schadens 
angesehen werden können, liegt die Sache in den Fällen des § 86 anders. 
Hier muß man nämlich zwei Gruppen von Schadensfällen unterscheiden: 
solche, bei denen der typische Schaden durch Verschulden der Eisenbahn 
entstanden ist, und solche, wo er ohne Verschulden entstanden ist. 

Ist der typische Schaden durch Verschulden der Eisenbahn entstanden, 
und zwar was im vorliegenden Fall allein interessiert, durch schuldhafte 
Überschreitung der Lieferfrist, so liegt der Entschädigungsfall ebenso, wie 
in allen anderen Fällen, d. h. die Eisenbahn kann die in § 86 aufgestellten 
Einreden mit Rücksicht auf Absatz 3 nicht geltend machen. Sie haftet 
für den eingetretenen Schaden ebenso, als wenn es sich nicht um ein privi¬ 
legiertes Gut handelte, oder als ob der Schaden aus einer anderen als den 
in § 86 gedachten Gefahren entstanden wäre. Also Wert und Kosten und 
außerdem Ersatz des Lieferfristschadens in Höhe des Frachtteils. 

Anders liegt der Fall, wenn der infolge der typischen Gefahr ent¬ 
standene Schaden am Gut in die Zeit einer unverschuldeten Lieferfrist¬ 
überschreitung fällt. Dann gelten die Einreden aus § 86. Denn diese finden 
nur dann keine Anwendung, wenn der Schaden durch Verschulden der 
Eisenbahn entstanden ist, nicht ist gesagt, daß sie auch dann keine An¬ 
wendung zu finden hätten, wenn die Lieferfrist schlechthin überschritten 
sei. Die Eisenbahn haftet also mangels Verschuldens gemäß § 86 (3) auf 
ihre Einrede hin nicht für die Unversehrtheit des Guts, kann sich viel¬ 
mehr auf die leichte Empfindlichkeit des Guts erfolgreich berufen und hat 
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nur den Schaden zu ersetzen, der sieh avis de? LieferfristüherscÜreitungj 
der verspätete». Ablieferung ergibt, dessen Betvag im § 94 festgelegt ist. 

Es bedarf nur der Erwähnung, daß die Eisenbahn bei diesen Gütern 
für einen während der unverschuldeten, aber zu vertretenden Lieferfrist» 
iteem-tm.it trog- infolge höherer Gewalt eintretenden Schaden, der nieht 
ein typischer Gefahrschaden : isfe aus dem allgemeinen Entschädigunga» 
parägrapheh haftet; denn dann ist ja nicht die nur durch Verschulden 
der Eisenbahn atiszuiäuBiende Ivynsehe Gefahr, sondern die Lieferfrist» 
Überschreitung die Schadensursache, ebenso wie in jedem anderen nicht 
typischen Schadensfall. 

Ebenso wie bei Verlust, Minderung und Beschädigung ist es mit allen 
den andeitn BcfclaänliUngtn der Haftung bei besonderen. Gefahren, so 
wenn in offenem Wagen befördertes Gat nach Ablauf der Lieferfrist ein- 
itgnef, Unverpacktes Gut in dieser Zeit erfriert, lebende Tiere oder Begleit» 
güter in ihr Schaden erleiden. Stets bann die Eisenbahn ihre Einrede nur 
geltend machen, wenn sie bezüglich der Eief^rfristübemihreitung kein» 
und zwar auch nicht das geringste Verschulden trifft— eg beißt in § 86 (3) 
nur .Verschulden der Eisenbahn 1 ’, nicht grobes Verschulden; — Stößt 
innerhalb der unverschuldet überschrittenen Lieferfrist dem Gut etwas 
zu. .speziell ein .Schaden» der aus der dem 0«t eigenen Gefahr entstehen 
konnte, so darf nicht gefolgert werden, daß nunmehr die Eisenbahn, weil 
es sich um Schaden aus Iaefcrfristütetecbreitung bandelt, unemgcscliränkt 
dafür einzutreten habe — d, h. hf festgelegten Höh** — 

Es ist nirgends gesagt und folgt namentlich auch nicht aus den Bestim¬ 
mungen über 'Lieferfrist, daß bei ihrem Vorliegen a t e ts die volle Haftung 
eintretett Sülle, Ille, durch nn verschuldete LitderfristiSbcrnihmtung ermög¬ 
lichte Schädigung des Guts ist freilich einerseits ein. durch die Versäumung 
der Lieferfrist entstandener 'Schaden, er ist aber andererseits ein seiner 
Jfatuf nach tiesdiidt'ra zu beurteilender Schaden, ein unmittelbarer Schaden 
am Gut, KirgeweU Ist bestimm^ daß im Fall der Lieferfristüberschmtung 
nicht ftüch dlc Vorschriften über diesen unmittelbaren Schaden zur An¬ 
wendungkommen sollen sowohl nach Umfang w ie nach Höhe der Haftung. 

Wif gelangen äJjbo. m dem Ergebnis, daß die Haftung für die Folgen 
der Lieiertristübi fschreitung und die für das Gut nebeneinander bestehende 
Haftungb'grfjndo bed.«iUtcn, deren einer die Anwendbarkeit der anderen 
nicht. ausscbbeÖr. Bei gleichzeitigen! Vorliegen wird vielmehr die Haftung 
für den Lieferfrirf^chaden, da sie als Einrede gegen die Haftung für das 
Gut allgemein nicht besteht, diese Haftung für diu? Gut ihrem UmfaDg 
nach verschärfen Andererseits räumt die Lieferfristüberschreitung, insofern 
sie nicht auf ein Verschulden der Eisenbahn zurückzuführen ist, die Ein¬ 
rede der Eisenbahn aus den typischen Gefahren des § 86 bei den dorthin 
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gehörigen Gütern nicht aus. Durch die Haftung für Lieferfristüberschreitung 
wird also der systematische Aufbau der sonstigen Schadenshaftung der 
Eisenbahn nicht wesentlich beeinflußt. Bei den Gütern, bei denen die Eisen¬ 
bahn auch sonst günstiger gestellt ist, ist sie es auch bei nicht verschuldeter 
Lieferfristüberschreitung. Sie werden also verhältnismäßig nicht besser 
behandelt während der Lieferfristüberschreitung, als die anderen Güter, 
sondern sie werden entsprechend ihrer sonstigen Bevorzugung ebenso be¬ 
handelt, als ob keine Lieferfristüberschreitung vorläge. 

Wenn Güter infolge ihrer natürlichen Beschaffenheit oder der Ver¬ 
ladung in offene Wagen einer- und der Überschreitung der Lieferfrist anderer¬ 
seits zu Schaden kommen, wenn z. B. Fische verfaulen oder das im offenen 
Wagen verladene Gut nach Ablauf der Lieferfrist verdorben wird, so ist 
durchaus nicht die Lieferfrist als die alleinige von der Eisenbahn zu ver¬ 
tretende Ursache des Schadens anzusehen, wie Rundnagel S. 53 darlegt. 
Denn es ist, wie wir oben nachgewiesen zu haben meinen, eine Haftung 
der Eisenbahn trotz Überschreitung der Lieferfrist in allen jenen Fallen 
ausgeschlossen, wo in der Lieferfristüberschreitung nicht gleichzeitig ein 
Verschulden der Eisenbahn liegt. Nur ein Verschulden der Eisenbahn 
versagt ihr die Einrede aus § 86 (wie daselbst in Absatz 3 gesagt ist', da> 
iBt aber, wie doch unstreitig ist, nicht jede Lieferfristüberschreitung. De* 
halb ist es weiterhin auch nicht richtig, zu behaupten, wenn die Lieferfrist 
Überschreitung nicht eingetreten wäre, hätte die Eisenbahn für den Schaden 
überhaupt nicht aufzukommen brauchen, da es in diesen Fällen, ander* 
als in denen des § 84 gar nicht allein auf die Lieferfristüberschreitung, 
sondern zuerst auf das Verschulden ankommt 1 ). 

E. Es bleibt noch übrig, kurz auf die Frage einzugehen, wie sich 
das Verhältnis beider Haftungen bei Vorliegen von Vorsatz und grober 
Fahrlässigkeit gestaltet. Da in solchen Fällen, die Haftungsverpflichtung 
der Eisenbahn überhaupt vorausgesetzt, für allen Schaden gehaftet 
w f ird, so wird das Zusammentreffen beider Ersatzgründe praktisch von ge¬ 
ringer Bedeutung sein. Denn ist der Verlust, die Minderung oder die Be 
Schädigung vorsätzlich herbeigeführt, so haftet die Eisenbahn über Wert 
und Kosten hinaus bis zum vollen Schaden, der ja den Wert und die Kosten 

*) Das eingangs erwähnte österreichische Urteil hat die Frage der Be¬ 
deutung des Verschuldens bei der Lieferfristüberschreitung nicht erörtert; 
hatte dazu keine Veranlassung, weü die Einrede aus § 86 E. V. O. im vorliegenden 
Fall durch Verschulden der Eisenbahn nicht erhoben wurde, bezw. so spät 
erhoben wurde, daß sie aus prozessualen Gründen unbeachtet bleiben mußte 
Dagegen erkennt das Urteil vom 25. Januar 1910 (I. Z. 1910 S. 305) die grund 
sätzliche Bedeutung der Verschuldensfrage bei der Lieferfristüberschreitune 
hinsichtlich des Absatzes 3 des § 86 des österreichischen Betriebsreglements an 
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umfassen wird. Ist dagegen die Lieferfrist überschritten und gleichzeitig 
das Gut in Verlust geraten, nun so umfaßt ja auch hier der volle Schaden 
ohnehin den Gutswert. 
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Das Verkehrswesen Rumäniens. 

Von Friedrich Meinhard in Sofia. 


I. Landstraßen. 

Noch bis in eine verhältnismäßig neuere Zeit war in den beiden Fürsten¬ 
tümern Moldau und Walachei, die seit dem Jahre 1859 das vereinigte Fürsten¬ 
tum, spätere Königreich (1881) Rumänien bilden, der Landverkehr auf 
, Naturwege angewiesen. Auf ihnen wurden bis zum Jahre 1775 ausschließ¬ 
lich Reit- oder Tragtiere und die landesüblichen, meist schwerfälligen Fuhr¬ 
werke für gewöhnliche Transporte benutzt. Bis dahin gab es keinen eigent¬ 
lichen Postdienst. Nur die Landesfürsten hatten eigene Kuriere für ihren 
Bedarf, die mit Postwagen befördert wurden. Erst unter der Regierung des 
Fürsten Alexander Ypsilanti wurde im Jahre 1775 eine auch Privatleuten 
für den Reise- und Briefverkehr dienende staatliche Postanstalt in der 
Walachei geschaffen. 

Selbst bis zum Jahr 1832, d. i. bis zu dem Zeitpunkt, wo die beiden 
Donaufürstentümer eine neue Organisation bekamen, deren Grundsätze 
in dem „Regulament organic“ niedergelegt waren, gab es daselbst keine 
Kunststraßen, sondern immer noch nur natürliche Grundwege, d. h. ein¬ 
fache, durch häufiges Befahren von vielen Wagen geschaffene Spuren. 

Gepflasterte Straßen auf festem künstlich hergestellten Untergrund 
begann man erst anläßlich der Bestimmungen des vorerwähnten Regulaments 
zu bauen. Als Mittel für den Bau von Landstraßen waren 3 Arbeitstage 
vorgesehen, die jeder Bewohner des Landes jährlich in Natura oder in Geld 
zu leisten hatte. Die erste Kunststraße oder Chaussee, die in den beiden 
Fürstentümern erbaut wurde, führte im Tal dos Seretflusses in der Moldau 
von Nord nach Süd das Land der Länge nach durchschneidend. 

Bei dom Mangel an geeigneten Landstraßen gab es vorher auch keine 
dauernde Ausfuhr jvon Roherzeugnissen nach entfernten Absatzgebieten. 
Die wirtschaftlichen Verhältnisse der beiden Länder waren dementsprechend 
in denkbar schlechtestem Zustand. 
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Fürst Alexander Ghika (1834—1842), Hospodar der Walachei, |und 
noch mehr Fürst Michail Stnrdza (1834—1849), Hospodar der Moldau, 
waren eifrig bestrebt, die Verkehrswege in besseren Zustand zu. versetzen. 

Als im Jahr 1866 Fürst Carol I. nach Rumänien kam, gab es daselbst 
nur 1 095 km gepflasterte Landstraßen. Bei einer Flächenausdehnung 
von 131 000 qkm war das verschwindend wenig. Nach dem Inkrafttreten 
des Wegebaugesetzes von 1868 aber nahm der Straßenbau einen bedeutenden 
Aufschwung. Im Jahr 1876 waren bereits 5 165 km, 1887 schon 12 931 
und 1907 über 27 000 km fertiger Landstraßen vorhanden, während etwa 
5 000 km im Bau begriffen waren. 

Die Landstraßen Rumäniens sind teilweise — soweit sie allgemeinen 
Interessen dienen, — vom Staat erbaut und werden von ihm unterhalten. 
Sie heißen Nationalchausseen (Sosele nationale). Die Erbauung des bei 
weitem größeren Teils der Landstraßen und deren Instandhaltung oblag 
den Bezirken und Gemeinden. Außer der schon erwähnten Landstraße in 
der Moldau, die von Jassy nach Galatz an der Donau führt, zählen zu den 
wichtigsten Straßenzügen die von Tumu Severin—Craiova—Bucarest und 
von da aus die, die einerseits nach Giurgevo (an der Donau), andererseits 
aber über Ploe$ti nach Kronstadt in Siebenbürgen führen. Auf der letzteren 
vollzog sich, soweit die Donau nicht in Betracht kam, großenteils die Einfuhr 
von Industrieartikeln aus Österreich. 

Die Wichtigkeit der Landstraßen ist durch den Bau der Eisenbahnen 
nicht beeinträchtigt worden, sondern im Gegenteil noch gewachsen. Zwar 
dienen die Landstraßen jetzt nicht mehr wie ehemals für Transporte auf 
weite Strecken, sondern mehr als Zufuhrstraßen zu den Eisenbahnstationen 
auf kurze Entfernungen. 


II. Flußschiffahrt. 

Gegenüber der Kostspieligkeit, Unsicherheit und Langwierigkeit der 
Landbeförderung bot noch bis in die Mitte des verflossenen Jahrhunderts 
die Donau als Wasserstraße, ungeachtet aller Schwierigkeiten ihrer Schiffahrt, 
für die unteren Donauländer unschätzbare Vorteile. Sie war die Trägerin 
des Verkehrs und der Kultur. Nach den Donauhäfen Rumäniens sowie der 
Türkei und selbst bis Konstantinopel brachten Donauschiffe die Erzeugnisse 
des Abendlandes und im Austausch die morgenländischen Kunst- und 
Naturerzeugnisse nach Wien und weiter nach Deutschland. 

Eine fast alleinherrschende Stellung in der ersten Hälfte des vorigen 
Jahrhunderts erlangte die „Erste k. k. priv. Donau-Dampfschiffahrts- 
gesellschaft“, deren Schiffe auch den Verkehr auf der 947 km langen Ufer¬ 
strecke der Walachei und Moldau vermittelte und sogar eine Zeit hindurch 
ihre Schiffe bis Smyrna sandte, obwohl die Donauschiffahrt vor dem 
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Jahre 1856 wegen der zahlreichen Sandbänke, die sich besonders an den 
Donaumündungen vorfanden, mit den größten Schwierigkeiten verbunden 
war. Erst auf dem Kongreß in Paris von 1856 beschlossen die europäischen 
Mächte, diese Hindernisse aus dem Weg zu räumen. Zu diesem Zweck 
wurde die Europäische Donau-Kommission gebildet mit dem Auftrag, 
die Arbeiten auszuführen, um die Donaumündungen von den die Schiffahrt 
behindernden Sandanhäufungen freizulegen und für diesen Teil des Stroms 
günstige Schiffahrtverhältnisse zu schaffen. Später erstreckte sich die Zu¬ 
ständigkeit der Kommission nach und nach bis Isaktscha, Galaz und Braila. 

Die bedeutendsten Arbeiten der Kommission, die ihren Sitz in dem 
rumänischen Städtchen Sulina hat, sind: 

1. die Vertiefung des Sulinaarmes von 2,44 m im Jahre 1856 auf 
5,64 m zur Zeit des tiefsten Wasserstands; 

2. die Säuberung der Mündung dieses Arms von den sie versperrenden 
Sandbänken und die Erbauung zweier Dämme ins Meer hinein, 
um ihn vor neuen Versandungen zu sichern; 

3. die Durchschneidung von 27 Krümmungen und die Verkürzung 
des Sulinaarms um 22 km, und 

4. die Erbauung von Leuchttürmen im Sulina- und St. George-Kanal, 
die Anbringung von Bojen und Signalen an der Sulinamündung 
und den Fluß hinauf bis Galaz, die Herstellung von Quais, Kranken¬ 
häusern (Quarantainen) u. a. m. 

Während vor dem Jahr 1856 kaum Schiffe von 500 Metertonnen 
in den Sulinaarm einlaufen konnten, vermögen jetzt Dampfer mit einem 
Gebalt von 3 500 Nettoregistertonnen, d. i. von 6 500 Metertonnen, bis 
Braila zu verkehren. 

Die Tarifverhältnisse der Ersten k. k. priv. Donau-Dampfschiffahrts¬ 
gesellschaft gaben nicht allein dem rumänischen, sondern auch dem Handels¬ 
stand der anderen Uferstaaten vielfach Ursache zu Klagen. Infolgedessen 
wurde mit staatlicher Unterstützung eine Ungarische Fluß- und See- 
Schiffahrts-Aktien-Gesellschaft, ferner die Ungarische Levante-See-Schiff¬ 
fahrts-Aktien-Gesellschaft gebildet. Im Lauf der Zeit förderte Rumänien 
und dann auch Serbien nach Kräften die Gründung nationaler eigener 
Schifffahrtsunternehmungen. 

Besonders für Rumänien hatte eine eigene nationale Schiffahrt auf 
der Donau große Bedeutung, wie auch die Donau selbst von größter wirt¬ 
schaftlicher Wichtigkeit für dieses Land ist; denn abgesehen von der Aus¬ 
fuhr, die über den Seehafen von Constanza und zum kleineren Teile zu 
Lande bewerkstelligt wird, ist der größere Teil der Ausfuhr von Getreide, 
Holz, Petroleum und Salz auf die Donau angewiesen. Diese Verkehrs¬ 
ader weist den rumänischen Ausfuhrgütern eine zweifache Richtung, nach 
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dem Meer über Sniina und nach dem Hetzen Europas über Wie» und 
Regenslmrg, Während bis Braila Seeschiffe verkehren, ist die Donau bis 
Tnrnn Severin bei einer Tiefe von mindestens 3 tu für große Flußdumpfer 
schiffbar. Der Schiffbarkeit des Stroms -wird eine besondere Aufmerk¬ 
samkeit geschenkt, indem seine schiffbare Linie bei niedrigem Waeser¬ 
stand bezeichnet wird. Zu diesem Ztveejt verkehrt unausgesetzt zwischen 
Tutno Severin und Gum Jalomif.z» ein Damjvfwr, von dem aus die Tiefen 
der Donau gemessen und die der Schiffahrt gefährlichen Stellen bezeichnet 
werden. Außerdem werden täglich in jedem Hafen die Minimaltiefen zwischen 
den beiden benachbarten Häfen in großen Ziffern ersichtlich gemacht. 

Soweit Rnruänten in Betracht kommt, ist außer der Donau nur mach 
der PruDi 503 km weit schiffbar, während auf den anderen Flüssen, wie 
Jiu),. Olt- (Aluta). Arge$, Jalomitza, Serßth und Biatritaa, nur Flößerei 
betrieben wird. 

Über den Prath trafen die interessierten Uferstaaten Itumaneu). 
Rußland und 0st«mueb im Jahr 1865 zur Erleichterung 
ein über»'iikko«iineii. Dnuneh wurde sein Verkehr für Fahrzeuge jeder FJaggß 
frei erklärt uadwiab beso/ulwe Kommission aus Vertretern der vbrMrfl'&httten 
Lander damit hvuüftragt, die bestmöglichsten SchiifubrtsYerhäiinifUiß auf 
dem Pruth hcrzusrollen. Zunächst war es Sorge dieser Kommission, die 
Fiuöufer gegen AbspüJung zu aichern und das Flußbett vou den die Schiff- 
fithrt gefährdendmi, in das Wasser gefallenen Bwumstäimmm zu reinigen. 

Im Jahr 1688 wurde im rumänischen Parlament ein Gesetz ober die 
Schaffung e.\nv< Fluß- und ..^neuchiffahrtadienstes angenommen. Zunächst 
wurde der inußschiffahrtsdienst im Jahr 1890 der Verwaltung der Staats- 
monopole untarsteUt «nd von dfese* ‘für Salztmnitporto nach Serbien und 
Bulgarien einige Remor«jKeuj* sowie Schleppschiffe augekaüft. Allmählich 
wurde die Zahl ihrer iJoimuseinife vermehrt und die Verwaltung und der 
Bet,rieb der rumänischen Flu IWhif fahrt einer besonderen Amt sstelle iiher- 
trÄgeiv. 

Der Sehdfalirtsv isrktdiJt trfiiM» die bw Braila /hißaufwärta fahrenden 
Seeschiffe, zw’lsßbeiv den rantaTUSohoo Donatlhäfen gestaltete feioh iu der 
-&4F vdfti. Jahr 1908—19*i'i wie folgt • 

Anzahl der von rutnäniaoheu 
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Von den beförderten Gütern kamen 2 / ;t auf das Getreide, das bei der 
Talfahrt in Braila, Galaz oder Sulina auf Seedampfer umgeladen wurde. 

Das Verhältnis zwischen Anzahl und Tonnengehalt der in rumänischen 
Flußhäfen ein- und auslaufenden rumänischen und fremden Schiffe war 
in der Zeit vom Jahr 1903—1905 folgendes: 


im rumänische Fahrzeuge fremde Fahrzeuge 

Jahr Anzahl Tonnengehalt Anzahl Tonnengehalt 

1903 . 4 915 860 383 13 370 3 304 158, 

1904 . 5 535 858 840 11 905 2 986 819, 

1905 . 5 908 8 7 2 258 12 864 3 284 697. 


Unter den fremden Schiffen standen der Anzahl nach die österreichi¬ 
schen an erster Stelle, die ungarischen an zweiter, dann folgten die griechi¬ 
schen, russischen, bulgarischen, türkischen Schiffe usw. 

Zur Förderung des nationalen Flußschiffahrtsdienstes (Navigatiune 
fluvia alromäna) kaufte der rumänische Staat die in Tumu Severin be¬ 
findliche Schiffswerft von der Ersten k. k. priv. Donau-DampfSchiffahrt 
Gesellschaft; in Galaz sowie in Braila schaffte er großartige Hafenanlagen 
mit geräumigen Docks, Getreidespeicher mit Silos und Aufzügen, die 
22 Millionen Franken kosteten. Für Verbesserung der Hafen Verhältnisse 
in Giurgevo verausgabte der Staat 5 und für die der übrigen Donauhäfen 
14 Millionen Franken. 

Der Bestand an Fahrzeugen des rumänischen Flußschiffahrts¬ 
dienstes ist: 

13 Passagierdampfer mit einer Gesamtbetriebskraft von 3 355 Pferdekräften, 


11 Remorqueure ,, 

„ „ „ 5 346 

57 Schlepper ,, 

,, Gesamttragfähigkeit „ 35 534 Tonnen. 

12 Tanke „ 

o 

o 

o 

CD 

11 Stegschiffe (Pontons). 



Insgesamt 104 Fahrzeuge im Wert von 8 696 895 Frcs. 

Die Dampfer der rumänischen Flußschiffahrt unterhalten 7 Linien 
für den Reiseverkehr zwischen den rumänischen, bulgarischen oder serbischen 
Häfen und 2 Linien nur für den Güterverkehr: Sulina—Tumu, Severin- 
Regensburg. Die Verwaltung verfügt über 35 Agenturen, von denen 20 in 
rumänischen, 8 in bulgarischen, 1 in serbischen, 3 in österreich-ungarischen 
und 3 in deutschen Häfen sich befinden. 


IH. Eisenbahnwesen. 

Die frühen Vorteile, welche die beiden Donaufürstentümer Moldau 
und Walachei durch den seit jeher bestehenden Donauverkehr hatten, 
beschränkten sich bei dem Mangel anderer schiffbarer Flüsse und des neuen 
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Verkehrsmittels der Eisenbahnen zunächst hauptsächlich auf deren Hafen¬ 
orte mit nächster Umgebung. Das Innere des Landes blieb dagegen im 
Dunkel halbmittelalterlicher Zustände. In Erkenntnis dessen hatte schon 
Fürst Alexander Ghika (1834—1842) die Absicht, mit Hilfe ausländischen 
Kapitals in der Walachei eine Eisenbahn zu bauen. An der Ungunst der 
Verhältnisse scheiterte dieses Vorhaben. Später, mit der politischen 
Kräftigung der beiden Fürstentümer, nahmen die leitenden Kreise mehr 
und mehr wirtschaftliche Erwägungen und Zielpunkte zur Richtschnur ihrer 
Tätigkeit. Als nächste Aufgabe ergab sich, zwischen den Donaufürsten- 
tiiniern und Mitteleuropa durch die Herstellung zeitgemäßer Verkehrs- 
Schienen-)wege eine innigere Verbindung herzustellen und die wichtigsten 
Donauhäfen durch Eisenbahnlinien mit dem Inneren des Landes zu ver¬ 
binden. Aber erst nach der Vereinigung von Moldau und Walachei unter 
der Regierung Alexander Juon Cuzas (vom Januar 1859 bis Mai 1866) 
wurde ein weiterer Schritt zur Verwirklichung der Eisenbahnbaupläne ge¬ 
macht. Es begannen die Baukonzessionserteilungen und die Eisenbahn¬ 
anleihen. Die erste derartige Anleihe erfolgte im Oktober 

1864 in der Höhe von. 12 027 285 Frcs. 

und die zweite im September 1865 in der Höhe von. . 10 975 122 ,, 

für den Bau der einer englischen Gesellschaft (Barcley & Comp.) kon¬ 
zessionierten 69,8 km langen Linie Giurgevo—Bucarest, die am 1. No¬ 
vember 1869 dem öffentlichen Verkehr übergeben wurde. 

Der eigentliche Ausbau des rumänischen Eisenbahnnetzes begann nach 
der Schaffung des Wegebaugesetzes im Jahr 1868. Es wurden kurz darauf 
die 222,2 km umfassenden Linien Itzkany—Vere.sti—Pascani—Roman 
und Pascani—Jassy der österreichisch—englischen Gesellschaft Ofen - 
heim & Comp, und die 917,2 km umfassenden Linien Roman—Tecuciu— 
Barbo$i—Galaz, Barbosi—Braila—Chitila—Bucarest, Chitila—Craiova— 
Verciorova der preußischen Gesellschaft Stroußberg & Comp, kon - 
zessioniert. 

Der Bau dieser Linien wurde ebenso, wie der der Linie Giurgevo— 
Bucarest nach dem Pauschalsystem (ä forfait) vergeben, und zwar an die 
preußische Gesellschaft zu einem kilometrischen Einheitspreis von 270 000 
Francs mit einer zugesicherten Reineinnahme von 20 250 Frcs. für je 1 km 
Bahnlänge und Jahr; an die österreichisch-englische Gesellschaft zu einem 
kilometrischen Einheitspreis von 230 000 Frcs. mit einer zugesicherten 
Reineinnahme von 17 850 Frcs. für je 1 km Bahnlänge und Jahr oder einer 
Verzinsung von 7,5 % des Baukapitals. 

Die Anlage des gegenwärtig bestehenden rumänischen Eisenbahn¬ 
netzes beruht unter teilweiser Berücksichtigung der ursprünglichen Haupt- 
linien auf folgendem Grundplan: 

88 * 
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Die erste Hauptlinie Verciorova 1 )—Craiova—Pite$ti—Ploe$ti—Buzeu— 
Foc.sani—Mara$e$ti—Roman—Pascani—Vere§ti—Burdujeni 1 ) von 818 km 
Länge durchzieht, im äußersten Südwesten Rumäniens beginnend, einen 
Ausläufer der Karpaten bei der Station Palota übersetzend, die walachischc 
Tiefebene in östlicher Richtung bis Bucarest und von hier in nordöstlicher 
Richtung, um bei Mara$e§ti in das Tal des Seret zu gelangen. Durch da* 
Hügelland der Moldau verfolgt die Hauptlinie, unausgesetzt im Serettale 
verbleibend, eine nördliche Richtung bis zur Grenzstation Burdnjeni. 

Die zweite Hauptlinie, 408 km lang, führt, die Moldau von Nord nach 
Süd durchschneidend, größtenteils parallel mit der ersten, von Dorohoi 
über Jassy—Berlad—Tecuciu nach Galaz. 

a) Von der Hauptlinie I abzweigende Anschlußlinien an fremde Bahnen: 

1. Piatra Olt—Caineni (Roter Turm paß) 1 Anschluß an 

2. Ploesti—Predeal— (Tömöspaß) Kronstadt : die ungarischen 

3. Adjud—Palanka (Gliemespaß) J Staatsbahnen. 

4. Pascani—Jassy—Ungheni—Anschluß an die russischen Süd - 

westbahnen. 

b) Zweiglinien nach der Donau: 

1. Craiova—Calafat; 

2. Piatra Olt—Corabia; 

3. Costesti—Turnu Magurele bezw. Zimnica; 

4. Bucarest—Giurgevo; 

5. Buzeu—Braila—Galaz; 

6. Berlad—Galaz und 

7. Slobozia—Calara$i. 

c) Bucarest—Fete^ti—Constanza; 

Faurei—Fete$ti—Constanza. 

d) Zweiglinien nach den Petroleum- und Salzdistrikten der Karpate: 

und 

e) die Verbindungslinie Marase§ti—Tecuciu. 

Der Ausbau des rumänischen Eisenbahnnetzes nahm folgend” 
Verlauf: 

Ende des Jahres 1869 waren Eisenbahnen vorhanden . . . 172.'! k: 

„ „ „ 1875 „ „ „ ... 1 229,? 

„ 1880 „ „ „ ... 1 379,S 

„ „ „ 1885 „ ., ... 1 648.7 

*) Verciorova ist Grenz- und Anschlußstation an die ungarischen 8w- 
bahnen. 

2 ) Burdujeni ist Anschlußstation an die österreichischen Staatsbahneil 
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Ende des Jahres 1890 waren Eisenbahnen vorhanden 


»I J9 


>» M 


J i 


)) 


1895 „ 

1900 „ 

1905/6 „ 
1907/8 „ 


j i 




2 489,2 km 

2 743,1 „ 

3 100,0 „ 

3 179,0 „ 

3 186,0 „. 


Von den 3 186 km sind 2 627 km vollspurige Hauptlinien, 3 143 km, 
dienen dem Personenverkehr, 78,9 km sind doppelgleisig, 21 km (Jassy— 
Ungheni) haben russische Spurweite und 33 km (Crasna—Hu§i) haben 
1,00 m Spurweite. Die Horizontalen betragen 841,628 m, die Steigungen 
1 : 40 == 25°/oo 212,126 m, über 1 : 40 d. h. die größeren Steigungen 2,080 m, 
die Bahnkrümmungen von weniger als 300 m Radien 19,876 m. An Brücken 
von über 30 m Länge sind 117, an Viadukten sind 9 in einer Gesamtlänge 
von 3 031 m vorhanden. Tunnel und Galerien gibt es 16 eingleisige von 
zusammen 4 296 m und 2 zweigleisige von zusammen 490 m Länge. Schienen 
von 35—40 kg Schwere für das laufende Meter waren 1 011,82 m verlegt. 
Unter den Brücken sind die beiden Donaubrücken hervorzuheben. Die große 
Brücke, die über den eigentlichen Strom führt, ist 750 m lang und erhebt 
sich 30 m über Hochwasserstand und 38 m über Niederwasserstand. Die 
zweite Donaubrücke führt über den sogen. Borceaarm der Donau. Ein¬ 
schließlich der an die Strombrücke auf der Baltainsel sioh anschließenden 
Flutbrücke mit 15 Öffnungen zu je 61 m Weite beträgt die Gesamtlänge 
der beiden Donaubrücken 1 665,00 m. Mit der Anschüttung des Sumpf¬ 
terrains, welches die Bahnlinie zwischen Fete§ti und Czemavoda durch¬ 
schneidet, kostete die Überbrückung der Donau daselbst 35 Millionen 
Franken. 

Bei der ungünstigen Finanzlage Rumäniens und dem Mangel an ge¬ 
eignetem technischen Personal wurden die zu erbauenden Eisenbahnlinien 
anfänglich entweder von ausländischen Ingenieuren für Rechnung des Staats 
gegen voraus festgestellte Bezahlung hergestellt oder, wie es bei den öster¬ 
reich-englischen und preußischen Gesellschaften der Fall war, in Pauschal¬ 
akkord (ä forfait) mit staatlicher Garantie einer angemessenen Verzinsung 
des Baukapitals. Ersteres System wurde beim Bau der Linien Giurgevo— 
Bucarest 1869, Jassy—Ungheni im Jahr 1874 und Ploesjti—Predeal im 
Jahr 1877—1879 (insgesamt 176 km) angewendet, wofür der Staat 
56 031 494 Frcs. bezahlte. 

Seit dem Jahr 1880 begann der rumänische Staat, der nach dem 
glücklich beendigten russisch-rumänisch-türkischen Krieg von 1877/78 
bereits über größere finanzielle Mittel verfügte, auch schon ein eigenes 
technisches Personal hatte, die neuen Eisenbahnlinien selbst zu bauen 
und trachtete, die den Gesellschaften konzessionierten Linien (zusammen 
1 1X9,4 km) zu verstaatlichen. Nachdem zunächst die Linie Giurgevo— 


Digitized by 


Gck igle 


Original ffom 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 




I 


Digitized by 


1380 Das Verkehrswesen Rumäniens. 

Bucarest für den Betrag von 14 306 488 Frcs. in vollen Besitz des Staates 
gelangt war, wurde die Verstaatlichung weiter fortgesetzt. Die Linien der 
preußischen Gesellschaft, welche den Titel Rumänische Eisenbahn-Aktien¬ 
gesellschaft führte, wurden nach langwierigen Verhandlungen endlich im 
Jahr 1880 in der Weise vom rumänischen Staat erworben, daß dieser 
eine Anleihe von 237,5 Millionen Franken zu 6 % aufnahm und die Schuld¬ 
scheine der Gesellschaft durch eigene Schuldscheine ablöste. Zwei Jahre 
später wurde die 65 km lange Linie Czernavoda—Constanze für den Betrag 
von 16 459 873 Frcs. erworben. Sie war in der Dobrudscha, die aus 
türkischem Besitz in rumänischen übergegangen war, von einer englischen 
Gesellschaft noch unter der türkischen Herrschaft erbaut worden, die die 
Bahn mit jährlich stets wiederkehrender Unterbilanz betrieb. 

Im Jahr 1888 wurde das von der österreichisch-englischen Lemberg— 
Czernovitz—Jassy Eisenbahngesellschaft verwaltete Netz auf rumänischem 
Gebiet — angeblich wegen Mängel im Betrieb, tatsächlich aber aus 
finanziellen Gründen — von der rumänischen Regierung mit Beschlag belegt 
und für Rechnung der Aktionäre in Betrieb genommen. Bald darauf im 
Februar 1889 wurde jedoch zwischen der rumänischen Regierung und der 
Gesellschaft eine Einigung erzielt, indem sich der rumänische Staat ver¬ 
pflichtete, an die Gesellschaft bis zum Erlöschen der Konzession jälirlich 
3 865 000 Frcs. zu zahlen; doch wurde später das Netz für den Betrag von 
60 495 640 Frcs. von Rumänien käuflich erworben. 

Die Ausführung der Neubaustrecken durch den Staat selbst erwies 
sich als verhältnismäßig billig. Während sich der Durchschnittspreis für 
je 1 km Bahnlänge der vom Staat erbauten Linien, einschließlich des 
kostspieligen Brückenbaues über die Donau und der Tunnel auf 149 780 Frcs. 
stellte, bezifferte sich der Durchschnittspreis für je 1 km Bahnlänge der von 
den Gesellschaften erbauten Linien teils auf 272 000, teils auf 318 610 Frcs. 

Das gesamte für die Eisenbahnen Rumäniens aufgewandte Kapital 
betrug Ende des Rechnungsjahrs 1907/08 863 060 488 Frcs., davon kamen 
auf den Ankauf der Linien der preußischen Gesellschaft 288 893 320 Fro.. 

,, „ „ „ „ „ österr.-engl. „ 60 495 640 .. 

,, ,, ,, ,, Linie Czernavoda—Constanza . . 16 459 873 

zusammen .... 365 848 833 Fn ». 

Für die von fremden Bauunternohmungen für Rechnung des rumäni¬ 
schen Staats hergestellten Eisenbahnlinien wurde bezahlt: 


für die Linie Bucarest—Giurgevo. 14 306 488 Fro.. 

,, ,, ,, Jassy—Ungheni. 4611 006 

.. „ „ Ploesti—Predeal . 37 114 000 .. 


zusammen ... 56 031 494 Frcs- 
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Um «ine größer» Ausdehnung des Eisenbahnnetzes /.u ermöglichen, 
gestattet« dev rumänische Staat mit Gesetz von» 23. Märe JÖ(R>« das n». 
.fahr 1905 Abgeäridert wurde, unter besonderen Bedingungen aueli Privaten 
oder Gemeinden den Bau und Betrieb von Eisenbahnen, Dieses Ge.se Az 
hatte jedoch keinen praktiseheni Erfolg. In einem ihi Januar 1910 rbrge- 
iegfcetv Gesetzentwurf verlangte der Minister- ander einem Kredit von 
lÖ MUb Prhe, für Eisenbahn?.\vi?cte' einen weiteren Betrag von 2;*5 Mill. Pros. 

t.o Ankauf der von deö Gemeinden lusrgeateUteh Bahnen Zu diesem Zweck 
wurde die Erniäohtiguiig der Kärntner wr Anfnahme einer Anleihe von 
2 > Mül. Eli», in l'' ( ,iger Knote zur Fertigstellung der Gemeindeeisenhalm- 
hnien nn»i den Bau anderer dringlicher Linien verlangt. 1 »ieses Vorgehen 
erscheint begreiflich. Das Gesetz von 1905. daß die Gemeinde ermächtigt« 
-Vniaihen von der (roimdndckass«' für den Bau voa Kiseubalwiiiueu <M*i- 
zimciinien, hat iuigünBfiijgh Eifujgr* gehabt. Mehrere GöDieiniien habe« 
gegen 90 Millionen entliehen und können weder dm Annaitätbn b««ftlilen s 
noch die angefangeneu Linie« beendigen. Um diesem Zmrt&nd ela En.it« 
zu/machen, will der Staat diedo Schulden sowie die Fertigstellung der 1-- 
gonnemai lankm überuehmeiv. D-nfür sollen diese (o den Besitz de* Staat.’. 
dein auch die BetriebsübeVHt'hiieai^ zafallen. übergehen''. 

iKe in Frage kommenden Linien sind folgende: 
j. Buoäcest—Oltehitza. 2. MdWat«i----Pu<‘h>ft5«i.. 3. Plöestr-^ITrzircwjni, 
1. UFxieetu-“»Sl> v >bo?.i{v, 5. Harlau—Jhidol llpaei (fliese feP inzwischen bereit* 
vaflendor und dem iiffentliehen Verkehr älwrgeben worden.; »». <»mmu; w>-_ 
.Blftn^ti. Die fd-rtigsteilimg dieser Lüh« wird etwa 9 Mill. Frcs. lcosnui 
Fw^mef hat die nonänische Rftgictniig bdschitwäsen, mit dem sofortiger» Bäu 
von vier neuer», für den offentiiefien \ »vrkehr sehr wichtigen Linien Zu be¬ 
ginnen, und zwar: 1. einer Linie, die von der Stumm Ootolwuitz in der 
Dobnidst’hji autsgeheo und bei Berührung der Unir- (Jzorflavodä—(•onstemzu 
über ßitimbtg in Ttdß*» enden wird , Si einer Linie —Grasi-^Türgn 

Xoamtza \ *L ’ öttter Linie BuhÄe$ti~Negfes'tj-^. : -fiaee^tir'"'BArü-™■ßf»Phtn.', 
welch«* die zwei groben die Moldau der Länge tiaoh dur-d »ziehend«fen Eisen- 
Iktjuilinicn verbinden »Utd zwischen Väslui uud Rnuiwi rnmu direkten Ver-- 
k«hr herstoUcf! i\ml; I. mnei Janie. v..n l'arum auch Teeueiu, die dringend 
gefordert wird und diw MokianGh^ diri^tfjn V^kchr mit Constam«. bringen 
äoJL Endlich werden |i| MiÖ. 1%'S. fäkdlghUmbau der Linfev Urasiüi— 
HnäuiU in fghe Vfdlijjmri.ch Bann venvimtfr-t, >- 

Außerdem würde in dfsb diesiähngeji P;whvMont* Verhandlungen von 
vefunhiodönen Abgeordneten Üatf folgender .-Lud«*» gefordert: 

J ) Vgi. «t,** mtofoi&v-h* Ge*‘>l/ vorn 1 u./tir*.. Februar UM". Ar- l-iv für 
P,i5öhbabnwc«ftr> %:'■ 1029 »licsr.» j-dirgimgfts • 
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1 . Turnu Severin—Baia de Arama—Tirgu Jiu, 

2 . Dorohoi—Noua Sulitza, 

3. Moine^ti—Tetzoani, 

4. Focsani—Braila und 

5. um eine kürzere Verbindung mit dem Ausland herzustellen, 
die Herstellung der Linie Bucarest—Videle—Rosiori—Caracal— 
Craiova. 

Ein weiteres Projekt zur Ausgestaltung des rumänischen Eisenbahn¬ 
netzes, das demnächst verwirklicht werden soll, ist der Bau einer Donau¬ 
brücke bei Corabia, wodurch ein Anschluß an die bulgarischen Staats bahnen 
hergestellt werden soll. Diese von Rumänien und Bulgarien gemeinschaft¬ 
lich zu erbauende Brücke hat einesteils den Zweck, den Durchgangsverkehr 
aus West- und Mitteleuropa nach Konstantinopel und darüber hinaas 
von der Linie Wien—Budapest—Belgrad—Sofia—Konstantinopel über 
Rumänien abzulenken, andererseits aber den Ausfuhrverkehr dieses Landes 
über Konstantinopel für den Fall politischer Verwicklungen mit Rußland 
nach Möglichkeit zu sichern; denn der größte Teil der Ausfuhr Rumäniens 
geht derzeit über das Sohwarze Meer und Konstantinopel nach Italien, 
Frankreich, Belgien, Holland, England und Deutschland. In kritischen 
Zeiten kann diese Richtung durch die russische Flotte im Schwarzen Meer 
leicht unterbunden werden, und Rumänien wäre dann gezwungen, einen Teil 
seiner Ausfuhr ganz aufzugeben und den anderen Teil mit schweren Un¬ 
kosten auf Eisenbahnen nach Österreich und Deutschland zu befördern. 
In strategischer Beziehung wird die neue Brücke solange keinen nennens¬ 
werten Einfluß haben, als Rumänien durch die Erhaltung einer mächtigen 
Donauflottille die Überlegenheit auf diesem Strom zu behaupten imstande 
sein wird. 

Wie ernst es Rumänien mit der Ausgestaltung seines Verkehrswesens 
nimmt, zeigt der Umstand, daß in der Kammersitzung vom 23. Februar 1910 
für Eisenbahnzwecke außerordentliche Kredite von 70 Mill. Frcs. bewilligt 
worden sind, ferner daß von der jüngst in Berlin abgeschlossenen Anleihe 
vom 128 Mill. Frcs. der größte Teil für außerordentliche Erfordernisse der 
Eisenbahnverwaltung, für Häfen, Straßen und andere öffentliche Arbeiten 
verwendet werden soll. Freilich werden durch verhältnismäßig so reichliche 
Aufwendungen für das Verkehrswesen die Staatsschulden des Landes bis 
Ende März 1910 (Ende des Rechnungsjahrs) auf mehr als 1 666 Mill. Frcs. 
hinaufgeschraubt, aber demgegenüber kann man als Gegenwert ansetzen, 
die mit dem Geld geschaffenen [werbenden Anlagen des Staats (Eisen¬ 
bahnen rund 900 Millionen, 300 Millionen für Dampfer, Hafenanlagen, 
Docks und den Rest von 365 Millionen Franken für Brücken, Land- und 
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Bergstraßen sowie andere öffentlichen Bauten,), dereo finanzielle Ergebnisse 
rtn Staatshaushalt Rumäniens di« wichtigste Bolle spielen, 

Niehl allein auf finanziellem und bau technischem Gebiet war die 
rymanisehe Staat«bahnverw»ltung überaus tätig, sondern sie lieg sich awtii 
Verbesserungen in dev B e t v i e b s t c i| h n i k sehr angelegen sein. Mit 
dem Übergang der Eisenbahnen in den Betrieb des rumänischen Staat» 
wurde naturgemäß die Verwaltung nach ganz aud«n-.n Grundsätzen als 
httefr denen der Gesellschaften geführt, Di.« Züge für den Rei*K‘v’erkefirwurden 
eiitÄ{,>ve«^eud d£hi Bedürfnis vermehrt und mit der Zeit, nach AuwwocliHlang 
»iten KiHim.v.üteiieu gegen schwere«» Stahl«: hielten, die Heiwriauer durch 
.Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit; abgekürzt. So B. lietrug die kürzeste 
j ;F B4»«4<wier mit den SohneUzüggn von ßwearest fttush ÜereiriWY» ^381,1 knii 
t«.* -bihr 137V ativli 1«* Stunthm 5 Mini*Inn, in« Jahr 1908 mit den »-wt 
nutet der Staatsverwaltung oingeführtctj ExpreörUomn nur noch 7 StßitrUüi 
L’.' Minuten. In mtgegpngeaettter RM'*nng war jföl laUr 187Ö die JBeiste 
ri -i.-r 9 Stunden 10 Minuten, im «falu J.9‘*8 dagegen nur ; Stunden 21'Mi¬ 
nuten, 

Besonder* aber auf dem Gebiet des T n.r i i vv e e e u s naiini du- 
Staats bahnverwaJtung wiederholt einschneidende Voränderaogen vor, die 
sehr geeignet waren, .den Reiseverkehr zu heben und tbe Entwicklung des 
Handels und der Industrie günstig 2 U beeinflussen. 

Bis zu nt 1. Mär/, 1890 betrugen .die .kilometrischen Einheitssätze 
für Fahrkarten der Personeir/iig« i Kl. 12, il. Kl. 9 und 1X1, Kl 6 Centime«. 
Bej Betoittzung von Sehne Uziigmi erfolgte eine. Erhöhung der Fahrpreise 
um 20",,. Seit dem 15. Jom 1900 betragen die Fahrpreise; 

1. Kl. 9.5 Cts, bis 50 km Entfernung, 
fl. ... 7." ,, ., 25 

tU. ... 5,0 ., 1 ■) : , ,, . Über diese Kntfornimgmi 

f'dlcn die Faljrprebe bis zu «iwb kn», von w». sie für die 

f. Kl. ü, 3 Cts. ahne Uritersohjed der Entfernung betrogen, 
li. 1,9 ,, ■ Bei Öenützitng der Scbncllriige grfoigt ein Zu- 

UI, „ , 2,tl „ schlag von 20i> <( , 

Aach der Eilgut! arif erfuhr drärabd Ermäßigungen, und zwar im 
Jahr 1879, 1B V» I viral 1899. Seif dem J, Februar 1899 wird für die Tonne 
und da« Kilometer g e. wo li itlif h o n Eilguts 35(3«. ne.bst SOCts.Ab- 
ferugurjgsgcbühr. für je 100 kg bis H)ft km Entfernung bcrtvhnef. Für 
ttoitier« Strecken kommt ein Staffeltarif th AmVehdungi der hie zu 300 km 
auf 20 Cts. für da* T.-mienliilomctcr berabgeht und wo <b; au* eftvei- 
andevt bleibt. 
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Für ermäßigtes Eilgut waren die Beförderungsgebühren vom 
Jahr 1879 bis 1. Mai 1891 22,5 Cts. für das Tonnenkilometer nebst 30 Cts. 
Abfertigungsgebühr für je 100 kg; vom 1. Mai 1891 betrugen diese Ge¬ 
bühren 16 Cts. für das Tonnenkilometer und 30 Cts. Abfertigungsgebühr. 
Die größten Wandlungen vollzogen sich aber in den Frachtguttarifen. 
Diese sind, wie die Tarife für den Reiseverkehr, nach fallender Skala ge¬ 
bildet. Außerdem unterscheidet man Stückgut und Wagenladungsgut. 


Die Normaltarife für die verschiedenen Güterklassen sind seit dem 
15. Juli 1902 folgende: 

für sperrige Güter 22,5 Cts. für das Tonnenkilometer 

und 10 Cts. Abfertigungsgebühr . 

für I. Kl. (Stückgut) 15,0 Cts. für das Tonnenkilometer | für je 

und 10 Cts. Abfertigungsgebühr .( 100 kg. 

für II. Kl. (Stückgut) 12,0 Cts. für das Tonnenkilometer 
und 10 Cts. Abfertigungsgebühr . 


Für gewisse, namhaft gemachte Güter besteht auch eine III. Kl., 
vorausgesetzt, daß ein bestimmtes Mindestgewicht solcher Güter mit einem 
Frachtbrief zur Versendung gelangt. 

Die Grundlage der Frachtberechnung der Klasse I ist die Transport¬ 
gebühr von 15 Cts. für das Tonnenkilometer bis zu einer Entfernung von 
200 km, dann bis 400 km fallend auf 11 Cts. Auf weitere Entfernungen 
bleibt der Transportpreis unverändert. Für die Klasse II beträgt die Trans¬ 
portgebühr für je 1 Tonnenkilometer 10 Cts. bis auf eine Entfernung von 
300 km und für weitere Entfernungen 9 Cts. 

Für Klasse III beträgt die Transportgebühr 9 Cts. für das Tonnen¬ 
kilometer bis auf eine Entfernung von 200 km, von 200—300 km 8 Cts. 
und bis 400 km 7 Cts. Auf weitere Entfernung bleibt der Transportpreis 
unverändert. 


Für Wagenladungsgüter kommen die Klassen A, B und C in Betracht. 
Die Transportpreise sind für 

Kl. A 10 Cts. für das Tonnenkilometer nebst 10 Cts. Abfertigungs¬ 
gebühr für je 100 kg; 

Kl. B 9 Cts. für das Tonnenkilometer nebst 10 Cts. Abfertigungs¬ 
gebühr für je 100 kg; 

Kl. C 8 Cts. für das Tonnenkilometer ohne Abfertigungsgebühr. 

Die Anwendung der Klasse A setzt eine Aufgabe von mindestens 
5 000 kg mit einem Frachtbrief voraus, die der Klassen B und C eine solche 
von mindestens 10 000 kg. 

Außer dem Normaltarif gibt es im Binnenverkehr noch 21 Spezial- 
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tarifrvdie b&upUtielüit-h dt-:' X ’. ■■ k haben, die Ausfuhr der Landesoraeuguis.*' 
zu fördern, damit eie auf den fremden Miiikls n mit. aleidmrtigen 'Erzeug- 
ni^-eu andante Länder drfolgtmieb in Wett Iw* wert* treten künnon. 

Dtt da« (•»etreide %£ ßkupi-a UidwhtarfciknJ liwuittMeip? Wt, wurde 
dem Spezial (arif I {fiit Getreide. Buisenfriichte, MiifW und üodyre Maid- 
pHidr»lit«; ; difr größte Äftlb>t*ffes<tö>1cett gsaolmiikt. Er %«rde asifc ilörtt: 
Jahr 1880 achtmal a bgtjludert. Die Tm«»|>.>rf preise betragen nach dkva n, 
Tarif Jieit tierxi \. ..Juli 1t*08:. 
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Mir Bür.Muht darauf, daß der Donaüverkehr der Ekvefhältnkso 
wegen oft bfer zu 3 Monaten eingestellt werde« muß, hat die rmmiinw);** 
Staats hahiv Verwaltung zugunsten der Dmiauhäfeu tüftlaz, Braik, OAkravt, 
Turnu IVkrgurota. ;Oorabia. Gmrg<*vo, Oaklat, Turnu Severin und YYiiapordSA 
d*«i Spazkltarif Ä (Sai-e<:>nta'rifi' : or^i+xlit'. Xäc-Ii ihm werden bei Aufgabe 
ganzer Wagenladung©« Ck£n*wfe flfehl fat *ntes«tö<dik*«t6>u) von dieeen HftfetiJ 
platzen nach ('onatajizftmder. Zeih.\\i>m I. IVtt'ittW >>ü* J5. Mart der Eracht- 
l*oreohnuug fiir da« Ttmflpnkikmmter .lJ,W ; ß^vjaigreAde' gelegt. 

Die tulchgt XI. XTI1und SX beziehen sieh 

n. a. auch auf den TjRttK^rt/'^dt^ PetroleuiBi, Fetroloumriickständpn und 
Benzin, und ztvär Spr-zudf^nr Xi *«f Rohöl und deinen Rüekst&nde. Speziai- 
tarifkXVtl auf und nicht r-affmiortes Benzin. Spozial 

tärif XX gekr.gr nur für die ..Ausfuhr voft ivtroh'ura und Benzin zur An- 
vmtdirng, und zwar unter Zugrundekgring von 4,00 öfä- 1# auf eine Ent- 
fen&ong von 300 tun und von .1,00 Ok. «hei- -W* ktafftr Tohimuki jmuetm' 

tv? kami.n im .fallt IHM < 0 . 1 . 30 i km Ba.hni;in,g»> I ODO, 1 M.ji,«iitdi- 
nnd i 0(13,3 t Güter zur B^ofdwuggk 4$ ;; Skkotftt jnht’;\rbfiiiftr ujjtd at* 
Bolirimiahme 17 880,5 Eres,, im Jahr dagegen '2-G.iM Dmsoiui.-. 

J ouk ,4 t Güter, 0,8 Beamte und Atheiler suiwie an foditännahtnen. 24 IOöj 

EtftliW. ; YX V: - '. ' '•'-. v ■■:•■ '• " V • V: ■ t' : V. •:>r> 
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IV. Seeschiffahrt. 

m. der ^iu«kb>ue der Produktion und der Bevölkerung Rumäniens., 
das nach der letzten Volkszaidutig »3* a Millionen Einwohner hat. träte« 
die ProMemn der materiellen Wohlfahrt immer mehr in den PördergRuw 
iißi Stj mehr. als infolge des im Jahr 1886 7 zwischen dem DoaanköaigreJeb 
Hhd tlec ?*at6rTeiebiwh'Urigarisehe , n Monarchie aii^ehrisclw-neti Znökoej-? 
die Rnmänients nach. Wsst-en aelrr beeinträehtigf. würde. RumköiVn 

löuß.ki dösbatb tnelu • ate;- legen nach Osten. Inn einen 

möglich.*} günstigen. 3»fdukf'jVfcg fu» : we Eryongmaao zu gewinnen Wohl 
BtmiÖnien oahon den Zugsnv ua> ^chhiuv^u Meer duTc-.li di*- Onnau. 
Aber bis au '■'> Monat« Jährlich. • und gerade ’ io der Zeit,-zu der d&E ange- 
'.oufuejte DetreicW zur Ausfuhr gelangen soll. «Vt die«ur Fluß infolge der 
Eioveibältoiase nicht sehiffbar. Zu diesem uaiürfiehop Hindernis 
»ich nooh der Umstand, daß de? niederen \V»a»«mtanrfe« wegen der «Siiima- 
IvanAl nur von kleineren Seeschiffen befahren «erden kann und von 
der lotet nationalen Itonaukdmmiasion für: die Durchfahrt durch den Kanal 
hohn Gebühren erhoben werden. 

Naebclem Runxönien in den JlesiD. der Dobrüdseh* mit. dem Hafen 
von Courtanza. am Schwarzen Meer gelangt war, erknnnfen die rumänischen 
»naßgohentieü Kreise bald, daß da« Meer ein Träger des Lebens. des Handels, 
Verkehr« and der Kultur Sei Atwif> hier, wurde nach dem alten Sprichwort 
..navigäre neeesse «M; — vivure m>« rsi neeew» , ‘" gehandelt. 

Aber-, obwohl der s*obou vorbandette Meereabftfea von Cwa&ua* 
durch eine $4 km lange .Ensenbahtphnp mit der Donau bei Ozenta\ eda 
verbjbifhm ,yfiUs.- ^ sarifcp&ik- kostspielige Ar* 

le iten] auszuführen um den unj.'i.-.-trobfe-n Zweck in vollem Umfang z« 
erreichen. JE* muhten zunächst Eisenbahnlinien und eine Brücke über dm 
Donau hergest-ollf werden, um den Ewefibahornnupf Czernavoda—t>»n«uui«a 
an• das übrige ruiuiinwehe Eisenbahnnetz fumigliodem. Dement-sprechen«! 
wurde im .fuhr 1886 . die Linie Fahrn'--Tafidartu . 58,«42 km. 

1886 .. .. fincareat—düulnita . iOÖ.Op ., 

,. .. 1887 ,. l..r>,jurei - iAtosfi . hi.ö53 

,. 1887 . -37.*86 ., um« 

!89b ., Kelw.u - 8y.iijrav . , 3ihß»7.' „ , 

livtatere. kur/ vor 'der■ ■ Volleftitnug der Donau brück;?, erbaut. These .Linien 
nohat dem Uiybau tb-r früheren englischen Linie kosteten rund e8 Mi.iL Ftv.s 
(tu Sinti • Cte^Ksigesj /vorn 'Jahr 1888. betreffetid die 8*J.halfnn^ 
eines kinß und Seföeittl/hlirtdien8t<>a. kurdeix im Jahr Jbdö’für 27-'s Miliioiiea 
Frunjc» zwei SwtdhJi.'brtec '.ojigekauift,- mit denen sofort nach dijr Cbfergja.N' 
der Donaubrüüke an den üffeutliiihen Verkehr die rumänische Schiffahrt»- 
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linie Constanza—Konstantinopel (im Anschluß an die Orient-Expreßzüge) 
eröffnet wurde. 

Im Jahr 1896 wurde der Seeschiffahrtdienst der Eisenbalm Verwaltung 
unterstellt, wo er bis zum Jahr 1906 eine eigene Abteilung bildete. Gleich¬ 
zeitig wurde dem Ministerium für öffentliche Arbeiten ein Kredit von 
10 Mill. Frcs. für den Ankauf von Dampfern bewilligt. Der Bestand der 
rumänischen Fahrzeuge ist gegenwärtig: 

5 Passagierdampfer mit einer Gesamtantriebskraft von 
31 000 HP., einer Gesamtladefähigkeit von 13 500 Bruttoregister¬ 
tonnen und einer Fahrgeschwindigkeit von 18,6 Knoten in der Stunde, 

6 Frachtschiffe mit einer Gesamttragfähigkeit von 12 222 Brutto¬ 
registertonnen, Gesamtantriebskraft von 5 600 HP. und einer 
mittleren Fahrgeschwindigkeit von 9,6 Knoten in der Stunde. 
Außerdem sind noch drei Hafendienstschiffe vorhanden. Der 
Gesamtwert dieser Fahrzeuge beziffert sich auf rund 17 Mill. Frcs. 

Die Schiffe des rumänischen Seeschiffahrtdienstes bedienen zwei 
Linien, und zwar: 

1. die Orientalische Linie, auch östliche Linie genannt, die Constanza 
mit Konstantinopel, Piräus, Mytelene, Smyrna, Alexandrien und 
Port Said verbindet. Diese Linie bedient den Reiseverkehr; 

2. die Occidental-Linie, auch westliche Linie genannt. Diese hat 
ihren Ausgangspunkt in Braila und ihren Endpunkt in Rotterdam, 
berührt Galaz, Sulina, Constanza. Im Winter ist dieser letztere 
Hafen der Ausgangspunkt dieser Linie. Diese Linie bedient haupt¬ 
sächlich den Güterverkehr. 

Der Güter- und Reiseverkehr des rumänischen Seeschiffahrtdienstes 
einschließlich der in seinen Bereich fallenden Donauhäfen Braila, Galaz, 
Tulcea und Sulina sowie der Seehäfen von Constanza und Mangalia umfaßte 

im Jahr 1903 . 2 379 582 t Güter und 29 902 Reisende, 

„ „ 1904 1 596 227 „ „ „ 22 899 

„ „ 1905 2 332 086 „ „ „ 26 366 

„ „ 1905/6 . ? „ „ „ 38 732 „ . 

Die Roheinnahmen betrugen im Rechnungsjahr 1906/6 2 374 725 Frcs. 


Von der Seeausfuhr kamen 3 /i auf Getreide. 

Von der Gesamtausfuhr des Jahrs 1907/8 kamen: 

Getreide auf den Hafen von Constanza .... 336 930 t, 

„ ,, die Donauhäfen. 1 460 741 „ 

,, ,, ,, Eisenbahn-Anschlußstationen . 124 024 ,, 

zusammen . . 1 911 705 t. 
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Mehl auf den Hafen von Constanza. 15 864 t, 

,, ,, die Donauhäfen. 25 634 „ 

,, „ ,, Eisenbahn-Anschlußstationen ... 2 750 „ 

zusammen . . 44 248 t. 

Petroleum auf den Hafen von Constanza . . . 436 277 t, 

„ ,, die Donauhäfen. 116 541 „ 

,, ,, ,, Eisenbahn-Anschlußstationen 36 214 „ 

zusammen . . 589 032 t. 

Bauholz auf den Hafen von Constanza .... 36 263 t, 

„ ,, die Donauhäfen. 329 659 „ 

„ ,, ,, Eisenbahn-Anschlußstationen . 27 452 „ 

zusammen . . 393 374 t. 


Der Verkehr im Hafen von Constanza gestaltete sich folgendermaßen: 
im Jahr 1895 bezifferte sich die Ausfuhr auf 72 5351, die Einfuhr auf 34 4661, 


„ „ 1900/1 „ „ ,, 

„ 122 878 t, „ 

„ 29 019 t. 

99 99 1905/6 ,, ,, ,, ,, 

,, o82 3211, ,, ,, 

„ 92 146 t, 

99 9 9 1 906/7 ,, ,, ,, ,, 

„ 679 706 t, „ 

„ 63153 t, 

„ „ 1907/8 „ „ „ 

„ 872 778 t, „ 

„ 200 721t. 

Da sich der alte Seehafen von 

vornherein für den zu 

erwartenden 


Verkehr als viel zu klein erwiesen hatte, war die rumänische Regierung 
gezwungen, neben dem schon vorhandenen Hafen einen neuen modernen 
Hafen zu erbauen, für den im Jahr 1896 der Grundstein gelegt wurde. 
Er wurde 1909 vollendet; seine Kosten waren auf 42 Mill. Frcs. veranschlagt. 
Die Schaffung eines eigenen Seeschiffahrtdienstes kostete Rumänien ein¬ 
schließlich des Baues der Eisenbahnlinien Bucarest—Fete?ti, Faur—Fetesti 
und Czernavoda—Saligny insgesamt 132 Mill. Frcs. 

Um den Verkehr des rumänischen Seeschiffahrtdienstes mehr zu 
heben, wurde kürzlich beschlossen, eine 25% ige Herabsetzung der all¬ 
gemeinen Tarife und eine 15% ige Ermäßigung für die Spezialtarife der 
bestehenden kombinierten Tarife der Eisenbahnen und des Seeschiffahrt- 
dienstes für die von Galaz nach den Schwärzen Meerhäfen abgehenden 
Waren eintreten zu lassen. 
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Canadische Eigenbahnstreike. 


Linien der Canadian Pacific Railway im Jahr 1901, und da die öffentliche 
Meinung in Canada überzeugt ist, daß Jede längere Unterbrechung de* 
Eisenbahnverkehrs das Land wirtschaftlich aufs schwerste schädigen muß, 
so legte die Regierung 1902 einen neuen Gesetzentwurf vor, der bei Auf¬ 
bruch von Arbeitsstreitigkeiten auf den Eisenbahnen die Anrufung eines 
Schiedsgerichts zur Pflicht machte. Indessen scheiterte dieser 
Entwurf, da die Gewerkvereine ihm erbitterte Opposition entgegensetzten. 
Der canadische Arbeiterkongreß (Trades and Labor Congress) nahm 
eine scharfe Entschließung dagegen an, in der zum Ausdruck gebracht wurde, 
daß der Entwurf „die Eisenbahnangestellten ihrer verfassungsmäßigen 
Rechte berauben, ihre Organisationen zerstören und sie ganz und gar in die 
Hände der Eisenbahngesellschaften liefern würde, während er sie gleich¬ 
zeitig der Bürgerrechte entkleiden würde, die so hoch gepriesen und die das 
natürliche Recht aller frei geborenen britischen Untertanen sind“. 

An die Stelle dieses von der Regierung zurückgezogenen Entwurfs 
trat schon im nächsten Jahr das Gesetz über die Arbeits- 
Streitigkeiten auf Eisenbahnen (Railway Disputes Act . 
das noch 1903 unter Dach und Fach gebracht wurde. Dieses Gesetz er¬ 
mächtigte den Arbeitsminister, sobald ein Streik oder eine Arbeitsau¬ 
sperrung drohte, aus freien Stücken ein Schiedsgericht einzusetzen, das mit 
verhältnismäßig großen Machtvollkommenheiten ausgestattet wurde. I>a 
es etwas weniger weit ging als der vorige Entwurf und sich zudem auf die 
Eisenbahnen allein beschränkte, ging es im Parlament durch. Man wollte 
eben die Einstellung des Eisenbahnverkehrs infolge von Arbeitsstreitig¬ 
keiten verhindern, um dem ganzen Lande die schweren wirtschaftlichen 
Schädigungen zu ersparen, die unvermeidlich damit verbunden sind. In¬ 
dessen ist das Gesetz von 1903 nur in einem wichtigeren Fall zur 
Anwendung gekommen; es handelte sich um einen Konflikt zwischen der 
Grand Trunk Railway und ihren Telegraphisten. 

Schon nach wenigen Jahren wurde das Gesetz erweitert. In den 
Kohlenbergwerken von Lethbridgein der Provinz Alberta 
(im Westen Canadas> brach im Winter 1906/07 ein großer Streik aus. der 
9 Monate lang dauerte und die gesamte Bevölkerung des canadischen Westen^ 
in den bittersten Kohlenmangel versetzte. Der Unterstaatssekretär de< 
Arbeitsministeriums, Mr. Mackenzie King, wurde schließlich persönlich 
nach Lethbridge entsandt, um den Streik beizulegen. Dem Wirtschafts¬ 
leben des Landes waren aber schwere Wunden geschlagen worden, gam 
abgesehen von den zahlreichen Unannehmlichkeiten, die Hundert tausende 
in jenem besonders strengen Winter infolge Kohlenmangels erdulden mußten. 
Mackenzie King zog aus diesem Vorkommnis den Schluß, daß der Erlab 
eines Gesetzes notwendig sei, um ähnliche Arbeitsstreitigkeiten zu v«r- 
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hindern. Er überzeugte seinen Vorgesetzten, den Arbeitsminister Rodolphe 
Ldmieux, von der Notwendigkeit und Ersprießlichkeit eines solchen Ge¬ 
setzes. Und so legte dieser dem Parlament einen neuen Gesetzentwurf vor, 
der vielfach unter dem Namen „Ldmieux Act“ bekannt ist — der genaue 
Titel lautet „Industrial Disputes Investigation Act“ — und der im März 
1907 Gesetz wurde. 

Dieses Gesetz bestimmt, daß bei Arbeitsstreitigkeiten in allen Be¬ 
trieben, die dem allgemeinen Interesse dienen, ein Schiedsgericht angerufen 
werden muß, bevor zum Streik oder zur Arbeitseinstellung geschritten 
werden darf. Gelingt es dem Schiedsgericht nicht, eine Einigung zu er¬ 
zielen, so muß es einen Bericht über seine Verhandlungen veröffentlichen, 
der von dem Arbeitsministerium sobald als möglich bekanntzumachen ist. 
Durch die Veröffentlichung eines Berichts für den Fall des Mißlingens 
der Einigungsversuche hofft man die öffentliche Meinung zu beeinflussen 
und dadurch einen Druck auf die im Unrecht befindliche Partei auszuüben. 
Das Schiedsgericht setzt sich aus je einem Vertreter der Arbeitgeber und 
der Arbeitnehmer zusammen, die gemeinschaftlich einen Vorsitzenden hinzu¬ 
wählen; können sie sich auf einen solchen nicht einigen, so ernennt der 
Arbeitsminister den Vorsitzenden. Wünschen die Arbeitgeber oder die 
Arbeitnehmer, irgend eine Veränderung in der Arbeitszeit, in der Lohnhöhe, 
in den Arbeitsbedingungen vorzunehmen, so muß dem anderen Teil davon 
mindestens 30 Tage vorher Mitteilung gemacht werden. Während der 
Untersuchung des Schiedsgerichts dürfen keinerlei Arbeitsaussperrungen 
oder Streike begonnen werden, widrigenfalls schuldige Arbeitnehmer in 
eine Strafe von 40—200 M täglich genommen werden, während der Straf¬ 
betrag für schuldige Arbeitgeber auf die zehnfache Höhe festgesetzt ist. 
Wer zum Streik oder zur Aussperrung anreizt, bevor das Schiedsgericht ge¬ 
sprochen hat, hat eine Strafe von 200—4 000 M zu zahlen. 

Es war noch kein Monat seit Inkrafttreten des Gesetzes vergangen, 
als bereits abermals auf der Grand Trunk Railway ein großer 
Streik drohte. Die Maschinisten dieser zweitgrößten canadischen 
Bahn wandten sich auf Grund der neuen Bestimmungen an das 
Ministerium und baten um Einsetzung eines Schiedsgerichts. Die 
Länge der Arbeitsstunden, die Lohnhöhe, die Arbeitsordnung in den 
Werkstätten, die Wiederanstellung von Maschinisten, die sich an 
früheren Streiken beteiligt hatten, das waren die Hauptpunkte, über 
die sie einen Schiedsspruch wünschten. Die Grand Trunk-Bahn 
ernannte zu ihrem Vertreter im Schiedsgericht einen bekannten 
Rechtsanwalt in Toronto, die Maschinisten bezeichneten ihrerseits einen 
anderen Rechtsanwalt, der Arbeitsminister bestimmte als Unparteiischen 
den Professor Adam Shortt von der Queens University. 

Archiv fflr Eisenbahnwesen. 1910 
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Nach drei Sitzungen erzielte das Schiedsgericht in sämtlichen Punkten 
eine Einigung. Das Gesetz hatte damit einen großen 
Triumph errungen. War doch mit diesem Schiedsspruch gezeigt 
worden, daß das Mißtrauen gegen die Möglichkeit, Arbeitsstreitigkeiten 
auf diese Weise aus der Welt zu schaffen, unberechtigt war. Der General¬ 
direktor der Grand Trunk Railway, Mr. C. M. Hays, war zunächst sehr 
ungehalten darüber gewesen, durch das Gesetz zur Beschickung und An¬ 
erkennung des Schiedsgerichts gezwungen zu sein. In den Sitzungen selbst, 
denen er beiwohnte, überzeugte er sich jedoch davon, daß die gerechte 
Erledigung wichtiger Streitfragen auf diese Weise wohl möglich sei, und er¬ 
klärte sich später mit dem Verlauf der Verhandlungen und mit der Ent¬ 
scheidung des Schiedsgerichts durchaus zufrieden. 

Kurze Zeit darauf erbat die Grand Trunk Railway ihrerseits vom 
Arbeitsministerium die Einsetzung eines Schiedsgerichts, um eine Reihe 
von Streitfragen zwischen der Bahngesellschaft und ihren Lokomotiv- 
f ü hrern zu beseitigen. Die streitenden Teile hatten unter sich schon 
länger als zwei Monate darüber verhandelt. Als das Schiedsgericht die 
Verhandlungen auf nahm, vermochte es schon nach wenigen Sitzungen be¬ 
stimmte Lohnsätze und eine Anzahl von Arbeitsbestimmungen für die Dauer 
von drei Jahren mit Zustimmung beider Teile festzulegen. 

Auch in anderen Fällen erwies sich das Sehiedsgeriehtsgesetz als er¬ 
folgreich. Die Telegraphisten der Canadian Pacific 
Rail w a y verlangten eine Lohnerhöhung von 25% und eine Reihe anderer 
Zugeständnisse, widrigenfalls sie den ganzen Betrieb durch einen großen 
Streik lahmlegen würden. Da sie gut organisiert und ausgezeichnet geleitet 
waren, war die Gefahr nicht gering. Indessen gelang es dem Schiedsgericht, 
das von dem Ministerium auf Ersuchen der Telegraphisten im September 1907 
eingesetzt wurde, den drohenden Streik, für den noch während der Ver¬ 
handlungen alle Anordnungen getroffen wurden, zu verhindern. Das Schieds¬ 
gericht sprach den Telegraphisten eine Lohnerhöhung zwar nicht von 25%. 
aber doch von .14%, zu, während manche andere ihrer Forderungen abge¬ 
lehnt wurden. Beide Parteien nahmen auch hier die Entscheidung an. 

Aber nicht nur zwischen Arbeitgebern und Arbeitnehmern auf dem 
Gebiet der Eisenbahnen setzte sich der Schiedsgerichtsgedanke erfolgreich 
durch, auch in anderen Wirtschaftszweigen erntete er Lorbeeren; so z. B. 
in einem Kohlenbergwerkskonflikt im April 1907. Auch wäre es ungerecht, 
aus den F e h 1 s c h 1 ä g o n , die dem Gesetz natürlich nicht erspart 
blieben, schließen zu wollen, daß es nicht genug geleistet habe. Es ist nicht 
zu vergessen, daß schon im Jahr 1907 (am 1. April war es in Kraft getreten 
.schiedsgerichtliche Regelung in nicht weniger als 149 Fällen angerufen wurde, 
von denen die Mehrzahl auf gütlichem Wege aus der Welt geschafft wurde. 
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Wenn die Zahl der schiedsgerichtlicher Entscheidung unterbreiteten Arbeits¬ 
streitigkeiten im Jahr 1908 nur 69 betrug, so ist die Ursache dieses Rück¬ 
gangs durohaus nicht auf ein Versagen des Gesetzes zurückzuführen, viel¬ 
mehr darauf, daß im Jahr 1907 die wirtschaftliche Entwicklung zur höchsten 
Blüte gediehen, also auch die Neigung zu Arbeitsstreitigkeiten weit mehr 
vorhanden war, während ( im Jahr 1908 durch die schwere Wirtschafts¬ 
krisis, die sich auch in Canada allenthalben bemerkbar machte, die Lust 
zu Arbeitsstreitigkeiten wesentlich eingedämmt wurde. 

Die größten Schwierigkeiten bei Ausführung des Gesetzes sind seit 
zwei Jahren durch Eisenbahn-Angestellte und Direktionen 
erwachsen. Die Größe, zu der der Betrieb sowohl der Canadian Paoific 
wie der Grand Trunk Railway angewachsen ist, hat es mit sich gebracht, 
daß auch die Gewerkvereine der Eisenbahnangestellten zu großer Mitglieder¬ 
zahl und zu vollen Kassen gelangt sind. Da ferner die Entwicklung, nament¬ 
lich des westlichen Canadas, von der schnellen Fortführung und dem un¬ 
unterbrochenen Betrieb dieser beiden größten Eisenbahnlinien unzertrennlich 
ist, so liegt in Arbeiterkreisen der Wunsch nahe, diese günstigen Verhältnisse 
zur Erlangung höherer Löhne, besserer Arbeitsbedingungen usw. auszu¬ 
nutzen. Wiederholt haben sie versucht, diesen Wunsch zu verwirklichen. 
Am 5. August 1908 traten 8 000 Arbeiter in den Lokomotiv- 
und Wagenbauanstalten der Canadian Pacific Rail- 
w a y zunächst in Winnipeg, dann in ganz Canada in den Streik ein, der 
volle zwei Monate dauerte und erst am 5. Oktober 1908 endete, als sie sich 
endlich dem Spruch des Schiedsgerichts unterwarfen. Die Ursache des 
Streiks war darin zu suchen, daß die Canadian Pacific-Bahngesellschaft im 
April 1908 ihren Angestellten in den großen Lokomotiv- und Wagenbau¬ 
werkstätten in Winnipeg mitteilte, daß sie sich zu einer Verringerung der 
Löhne der Kesselschmiede gezwungen sehe, sowie zur Vermehrung der Ver¬ 
hältniszahl der Lehrlinge, die in den Werkstätten beschäftigt wurden, und 
zu einigen anderen Veränderungen. Die Mitglieder der betreffenden Ge- 
werkvercine lehnten es ab, diese neuen Bestimmungen der Canadian Pacific 
anzuerkennen. Durch das Gesetz waren sie gezw ungen, sich an das Arbeits¬ 
ministerium in Ottawa mit der Bitte zu wenden, ein Schiedsgericht einzu¬ 
setzen. Da sich der Vertreter der Arbeiter mit dem Vertreter der Eisen¬ 
hahngesellschaft über die Berufung eines Vorsitzenden nicht einigen konnte, 
so bestimmte der Arbeitsminister den Vorsitzenden selbst. Das Schieds¬ 
gericht tagte dann zwei Monate hindurch in Winnipeg. 

Seine Sitzungen mußten längere Zeit unterbrochen werden, da der 
Vertreter der Canadian Pacificbahn sein Amt niederlegte, weil der Vor¬ 
sitzende des Schiedsgerichts eine Teilentscheidung in einer Weise gefällt 
hatte, die dem Vertreter der Arbeitgeber als zu günstig für die Arbeiter 
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erschien. Als die Canadian Pacific Railway zögerte, einen nenwi Ver¬ 
treter zu ernennen, norde ihr com Arbeitgmmisterium mitgetfeih« daJi 
dieses solbst den freien Platz besetzen würde, falls nicht, binnen 
Tage ein Ersatzvertrider beateilt würde, worauf die Gesellschaft 
ihrerseits einen neuen Vertreter zu schicken. Endlich konnte das sv-hink 
gericht Mitte doli 1908 seine Entscheidung fällen. Da diese, nicht eia- 
stimmig abgegeben wurde, wurden zwei Berichte veröffentlich*; 4er 
Majorität#bericht war unterzeichnet von dem Vorsitzenden und d#ns' 
Vertreter' der filistjftb*hngeseljschaft, der MinoritätHbericht von dem. Ver¬ 
tretet dev Arbeiter. • 

Am I. August JlH'k setzt« die Canadian Paetfie Railway die nevea 
Arbeitsbedingungen, die durch das Schiedsgericht genehmigt waren, w 
Kraft, Am AugüäL begännen daraufhin d WO Mann dort Streik, ilatrp 
sjUthiich 'Wurde .davou das • westliche ßkn&da, betroffen. Dali der 3t?tä 
gerade *tt oiuer Zeit aasbraeb, in der dm .große Publikum am liebsten $0 
in der ferner zabinüdfaß Touristen aua Baropa und den Vemnigien SitotiOtjk 
nie hHMlschät'Uiohen SehöhhoHefi des westliche» C'anadf* kehlten leriwn- 
wollet?, und ii*;'$?*tUck. die • riesenhaft« Getreideernte des 
V\VsR't» in die Hafen do# sistens befördert werden muß, war für dir* Ebv»ea«; 
der und für das wirtsehatriiehe Wohlergehen pW . 

{’jvimdss äußcrBt indUicli. Die Veröffentlichung des SctM*dscerield#^uhv 
tri»g aber dazu' bsi. *ivd Öffentliche Meinung für den Standpunkt di» l&hsC 
gäscHachaf t zu -gewinne» und die Beendigung des Streiks dadurch wenig##* 
nach einer Erbt ve» z-woi Monaten zu erzwingen. Die Arbeiter ismÜL*» »es 
ä- Oktober 1908 die Arbeit zu de» vom Schiedsgericht fBßt.gesetzfvii fe- 
dmgüngeu wieder «ufnehmen. -- 

Xun iisr «w» . .2$,. Autti 101.0 wiedomni ein neuer c au ad in eher 
K i -• * n 1> w. b u s t «•>''« Je .auegobrekihen. Die Zugführer, Schaffner, Bror.w.or, 
ßabnhofsajhei^iviyipcfianiker und Telegraphisten der beiden großen gSfjo«- 
dtse.heo Ob>*ritindb»di!frt‘n verlangten seit Wochen eine L o h n t> c b ».♦ h ti 6 a 
um 40%. S»»* h.-U{,ui>si**’cn. daß .sie im Loh» eiferten gestellt werden m**iS * : 

wie ihre Kollegen m den Vereinigten •Staaten, die io den letzten Mojuo. r 

• * 

fast sämtlich Lotinzulagen erhäit*n h»b«u, wc.jl alle 'Ijebcnsntitdel und. Ite- 
durfsartikcl dori: infolge der .über)rk.-konen JSctstiiy.zollpoiif.ik des Landes .in 
letzter Zeit ins Preis stark gestiegen sind. Da di»* ranadiseben Bahngesell 
»chnftrn sich weigerten, emo so hohe liöhnzniage «u gewähr«»! mußte via 
Scbietj.igeriei.’ fw-wur«.*» werden. Dieses ha Mw ein«» Erhöhung der Löhne v«n 
l.">— •JO';.;, für gerechtfertigt- erklärt. Die Eise nhahftMngrvü eil leo w»lUeu |Bw 
dbw iSjifHei' vles Hebietlsgcricbtr! aber nb-hfc iiengen. Sic verlangt«« di« 1 
sofoifig** ZuHttuimümg ihrer Arbeitgeber zu einer •!<» prozenrigi/n Lohn 
«»■Imhiing. ' 1 ’ : LL," 
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So wenigstens lauteten die ersten Nachrichten, die in Deutschland 
über den Streik bekannt wurden. Tatsächlich hatte sich die Sache aber 
nicht so einfach abgespielt, und das Verhalten der Angestellten erscheint 
auf Grund näherer Nachrichten weit erklärlicher. Schon im März 1910 
waren die Gegensätze zwischen den Angestellten und der Direktion der 
Grand Trunk Railway so weit gediehen, daß das Schiedsgericht unter der 
„Industrial Disputes Investigation Act“ berufen werden mußte. Der 
Prüfungsausschuß (Board of Investigation), der eingesetzt wurde, hatte sich 
insbesondere mit der Frage der Festlegung von Arbeitsord¬ 
nungen und Lohnlisten zu beschäftigen. Die Angestellten hatten 
nämlich gefordert, daß ihre Arbeitsordnungen und die Skala, nach der sie 
entlohnt wurden, auf ungefähr denselben Stand gebracht würden, wie bei 
anderen nordamerikanischen Eisenbahngesellschaften. 

Der Prüfungsausschuß erkannte nach näherer Untersuchung an, daß 
eine Lohnerhöhung als eine gerechte Forderung der Angestellten zu be¬ 
trachten sei und daß diese Lohnerhöhung zwar nicht auf 40, doch aber auf 
18% bemessen werden sollte. Gleichzeitig empfahl der Ausschuß die „un¬ 
verzügliche Festlegung von Arbeitsordnungen“. Die Direktion der Grand 
Trunk Railway nahm darauf die vorgeschlagene Lohnerhöhung an, machte 
jedoch gewisse Einschränkungen und gab zugleich bekannt, daß der 
1. Januar 1913 als Datum für die „unverzügliche Festlegung der Arbeits¬ 
ordnungen“ gelten solle. 

Mit dieser Entscheidung konnten die Angestellten der Bahn nicht 
" ohl anders als unzufrieden sein, und so traten sie in den Streik. Sie waren 
gesetzlich berechtigt, dies zu tun, da ja die Vorschläge des Prüfungsaus¬ 
schusses nicht völlig von beiden Seiten angenommen worden waren. Nach 
außen hin hatten die Angestellten aber eine ungünstigere Stellung, weil es 
so seinen, als wenn sie es wären, welche die Vorschläge des Prüfungsaus¬ 
schusses abgelehnt hätten. 

Obwohl nun die Arbeit des Prüfungsausschusses, die sich über einem 
Zeitraum von dreiMonaten erstreckt hatte, vergeblich gewesen zu sein schien, 
gab der canadische Arbeitsminister, W.L. Mackenzie King, doch die Hoffnung 
nicht auf, die beiden streitenden Parteien schon bald auf einem Mittelweg 
zusammenzubringen. Doch wurde diese Absicht zunächst dadurch erschwert, 
daß der Präsident der Grand Trunk Railway unmittelbar vor dem tatsäch¬ 
lichen Ausbruch des Streiks den Arbeitsminister bat, auf Grund eines an¬ 
deren canadischen Gesetzes, des sogenannten Arbeite- und Schiedsgerichts¬ 
gesetzes (Conciliation and Labor Act), abermals zu versuchen, die ausge¬ 
brochenen Arbeitsstreitigkeiten beizulegen. Ganz offenbar war die Absicht 
der Grand Trunk-Bahn, durch dieses Vorgehen wenigsten den Beginn des 
Streiks hinauszuschieben. 
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Der Arbeitsminister mußte auf dieses Verlangen des Bahnpräsidenten 
erwidern, daß es nicht möglich sei, ein neues Schiedsgericht unter der 
„Concilation and Labor Act“ einzuberufen, da ja doch das erste Schieds¬ 
gericht unter der „Industrial Disputes Investigation Act“ zusammengesetzt 
worden sei, so daß man nur dem daraufhin eingesetzten Schiedsgericht die 
Angelegenheit auch weiter überlassen müsse. Nichtsdestoweniger teilte dir 
Minister den Vorschlag des Bahnpräsidenten gleichzeitig den Vertretern 
der Angestellten mit. Diese erwiderten, daß sie dem Präsidenten der Bahn 
den Vorschlag gemacht hätten, ihre Angelegenheit denselben Schieds¬ 
richtern zu unterbreiten, die erst kürzlich einen großen Streik auf der New 
York Central-, der Erie-, der Lackawanna-Bahn und anderen Balmsystemen 
der Vereinigten Staaten durch Schiedsspruch beigelegt hätten. Die Grand 
Trunk-Bahn lehnte diesen Vorschlag jedoch ab. Andererseits wandte *ie 
sich — mit schwer zu verstehender Hartnäckigkeit — abermals mit ihrem 
Vorschlag an den Handelsminister, den nunmehr ausgebrochenen Streik 
auf Grund der „Conciliation and Labor Act“ beizulegen. Der Minister 
konnte nichts anderes antworten, als daß er auf drei gleiche Anfragen dreimal 
auf seine frühere Antwort verwies. Zugleich teilte er der Bahn auf ihre 
Anfrage mit, daß sie selbstverständlich all den Schutz genießen würde, 
der ihr durch die Gesetze gewährleistet sei. 

Den unablässigen Anstrengungen des Arbeitsministers ist es endlich 
aber doch gelungen, eine Einigung zustande zu bringen. Die Angestellten 
nahmen die von der Bahngesellschaft gebotene Lohnerhöhung von 18°, ( an, 
während diese sich bereit erklärte, die Festlegung der Arbeitsordnungen 
nicht erst mit dem 1. Januar 1913, sondern schon am 1. Januar 191*2 in 
Kraft treten zu lassen. Mit dem gleichen Tag sollen die ausgearbeiteten 
Lohnlisten als allgemeine Grundlage der Lohnberechnung in Kraft treten. 

Mitte August ist infolge dieser Vereinbarung der Streik der 
Angestellten der Grand Trunk-Bahn beendet und die Arbeit wieder 
aufgenommen worden. Die öffentliche Meinung Canadas wurde 
dadurch von einer schweren Sorge befreit. War doch dem wirtschaftlich 
aufblähenden Lande, das den Vereinigten Staaten auf manchen Gebieten, 
wie z. B. in der Weizenausfuhr, ein gefährlicher Konkurrent zu werden 
droht, durch die Einstellung eines erheblichen Teils des Betriebs der Grand 
Trunk-Bahn (namentlich in den westlichen Getreideprovinzen) ein schwerer 
Schlag versetzt worden. 

Fast scheint es, als wenn Parlament und Regierung auch in Canada 
neue Wege werden ersinnen müssen, um das Schiedsgerichtsgesetz des 
Jahres 1907, das an sich vortrefflich ist, noch weiter auszubauen und so die 
beständige Wiederholung von Arbeitsstreitigkeiten auf den beiden großen 
Überlandbahnen zu verhindern. Stellen diese doch gewissermaßen die 
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Der preußische Eisenbahnetat. 

Von R. Qnaatz, Regierungs assessor, 
Hilfsarbeiter im Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 

Schluß.») 


III. Der Voranschlag des Jahres 1910. 

Bei dem Voranschlag des Jahres 1910, den wir nunmehr in üblicher 
Weise beleuchten wollen, wendet sich das erste Interesse dem Abschluss 
des Etats zu. Er bietet folgendes Bild: 

(Siehe Tabelle S. 1400 u. 1401.1 

Das Verhältnis der Betriebseinnahmen zu den Betriebsausgaben, 
der sogenannte Betriebskoeffizient, der vielfach als Wertmesser für die 
Wirtschaftlichkeit der Betriebsführung angesehen wird, stellt sich hiernach 
auf 71,53 % gegenüber einem wirklichen Betriebskoeffizienten für 1909 
von 68,99%. Wenn man die bei der Etatsaufstellung gebotene Vorsicht 
berücksichtigt, zeigt sich ein Wiederherabgehen in der Höhe des Betriebs¬ 
koeffizienten, dpr im Jahr 1908 auf 74,62% gestiegen war. Dies Jahr war 
allerdings ein in den Einnahmen ungünstiges. Außer dieser Ungunst der 
Wirtschaftslage belastete die Verbesserung der Einkommensverhältnisse 
des Personals die Ausgabeseite mit über 60 Millionen Mark. Endlich machte 
sich auch die allgemeine Erscheinung, daß in Zeiten fallender Konjunktur 
die Ausgaben sich nicht in einem den sinkenden Einnahmen entsprechenden 
Verhältnis herabdrücken lassen — wenn anders man Härten nach innen 
und außen vermeiden will — in der Richtung einer Verschlechterung des 
Abschlusses geltend. Überblickt man freilich die Entwicklung des Betriebs¬ 
koeffizienten im ganzen, so ist eine ansteigende Tendenz unverkennbar. 
Es ist das eine naturgemäße Folge des immer stärkeren Hervortretens 
gemeinwirtschaftlicher Gesichtspunkte gegenüber den erwerbe wirtschaft¬ 
lichen. Erstere bewirken nicht nur ein starkes Anwachsen vieler Aus¬ 
gaben von sozialer Bedeutung, namentlich im Personaletat, sondern sie 

*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 1108 ff. 
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Der pi’eubische El3fetibakn«tal. 

hindern vor allem, die Preist* der Transportleistungeü in eäoem den 
steigenden Selbstkosten entsprechenden. Muß zu erhöhen. Man kann 
da» nicht «tw» lediglich auf das Staafcsbahn.s v v8tem znrückfiihmi, da« im 
Begriff ist, den europäischen Kontinent zu erobern, .Dies»? ist riel 
weniger dih Ursaohe, als die Folge der allgemeinen Anschauung, die 
mehr und mehr die Eisenbahnen wenige« &U oiunn Erwerbszweig, als 
Tmospott« u n t b r n e li m u n g. deros als eines der wesentlichsten 
luitruroeniB der Volkswirtschaft beDachM. 

A. Die Einnahmen. 

dom Abaßbluas sieht der Etat zum ersten Mal eine Ein puhrno. 

Ziffer von tu e h r « l s z w o i M i I 1 i u r den vor. über das allmähliche 
Wairhäeri der Einnahmen sei folgendes bemerkt: 

Dfts preußischen Staatsbnimon haben ihren Ursprung im Jahr 1880. 
im Jähr 1864 umfaßt« das fhaatsl>ahujiet?’. etwag über 1000 km prid brachte^,:, 

«ti«' fb^uiitroheinnulano von 13.4 Millionen Mark, fm dts.hr 18hfl hatte 
«ifii iiic Mininihme schon verdoppelt, (auf rund 27 Millionen Marti, obwohl 
die Bähöiänge sich uut noch nicht die Hälfte (auf noch piebt ganx 1 htKlkmV 
vv<g:-*iji.»rt hatte. 1888 war der Umfang des Nutzes durch Hinzutrift der 
Staatsliaiinen der ein verleibten Gebiete auf rund J 100 km angewachsen, hat te 
sich /Umj gegen 1864 verdreifacht, während die Einnahmen fast das Sipben- 
hudiv Millionen Marki betrugen. Nach 1870 finden wir bis zu den 

•scMa&hfeb Jahre« in der. sivthibftÄ Halffe deä achten Jahrzehnt» ein gleich- 
ubtbig«:*? WitcliSen, der Einnallmcii, »He 3 87 i bej einet Bahnfange .von nun- 
mein- .j 871 km 168 Millionen M/vtk ausmacJieu. Die folgenden. Jahre sind 
ubCRnie 'dn^ötijyrtäigB,:.' Ibp Einnaltmen gehen sogar abeolut zurück, obwohl 
da* Batmmi* sieb langsam erweitert, im Jahr 1879 sind sic dann <*r.tt auf 
rund ißdS^ gestiegen, obwohl die Länge dw Staatsbalino« 

in., diesem Jahr Schon rund fi i^ö km, al^» rund i 180 kni d.t*\lir ats :■ 

Jahr 1874 ausinacht, 1870 bringt den gnio4-»ät.d.<cheii.Stvl Jung» weeh*ei dei 
Bisroaniksehcn Wirtschaftspolitik. Feriode der großen Vbrstaatlichongeftdf 
beginnt,, die Tolkswirtodiäft Und iöd ihr der EisenbahnTerfcehr hi^hiifein^v 
ihren glänzenden Aftfechwungi. f*80 Umfaßt das .tBts*fcUb«htin».-S z 14 243 km • 
uitd bringt eine Roheinuahrue von 460 Milluw» Mark. 1886 äst die Vor*, 
staatl ir.hu ng in ihren Haupfzügen durchgofulirt, Das Bahn Md« hm 

einen Umfang von gl 027 km, 'das. 3U, fache des Umfangs von J879. und 
bringt eine Roheinnahme ton 062.7 Millionen ,Miulv> also fastdas .Vierfach»*, 
der Einnahmen des Jahres 1Ö7Ö. Die Folgi-zeh .zeigt ein» rühige .Entwicklung, 
gekennzeichnet durch eine gleichmäßig«' Äusdeldtüög dos HtäatebrthunctÄes, 
das nur im Jahr 1897 durch die Bildung der Ei*onbahrigomeinschaft iuit 
Hesk<e ii und die Vorst a&tUebnng riet |Hdwßf3cheÄ Strecken der HosSi^cheft 

vFgFtsekwJW 4e» Tcutvi 
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Der preußische Eisenbahnetat. 


(Zu S. 1398 gehörig:) 

Abschluß. 

(Ziffern in Mark). ■, 

Wirklichkeit 

1908 

Etat 

19 09 

1 

1. Vom Staat verwaltete Eisenbahnen. 

Betriebseinnahmen R&p. 10 . 

1910237 021 

1 960 817 0*) 

Betriebsausgaben . 23 . 

1425 397 436 

1 4188320«' 

Mithin Betriebsüberschuß . . . . 

i 

484839585 1 

531 985 CM' 

II. Gesamte Elseabahnverwaltnng. 

Ordinarium. 

Gesamte ordentliche Einnahmen (K&p.lObisSO) 

1 913 759199 j 

1 952 458 0*> 

Gesamte dauernde Ausgaben (Kap. 28 bis 32) 
ohne Zinsen und Tilgnngsbetrftge und ohne 
Ausgleicbsfonds (Kap. 33 und 33a).... , 

1 

1441345934 , 

1 434 109 8*' 

Mithin Überschuß. 

472413 265 ' 

518 3486*3' 

Hiervon ab: 

Zinsen und Tilgungsbetrüge und Ausgleichs¬ 
fonds (Kap. 33 und 33 a). . 

270 420075 

286 928 4V, 

Mithin Überschuß im Ordinarium . : 

1 201 993 190 

231 420165 

1 

Extraordinarium. 

Außerordentliche Einnahmen (Kap. 2L ohne 
Jit. 4) . 

i 

i 

i 38 703095 

5 69000. 

Einmalige und außerordentliche Ausgaben 
Kap. 9). 

! 

140 778443 ; 

153 542 OX» 

Mithin Zuschuß im Extraordinarium ^ 

1 

102 075 348 

i 

147 852 0O' 

Bleibt Uberschuß . 

i 

99917 842 

83 568 1<V 

Außeretatmäßige Verwaltung. 
Sonstige außeretatmäßige Einnahmen . . . . , 

206 306 

_ 

Sonstige außeretatmäßige Ausgaben . . . . 

' 951853 

— 

Mithin Zuschuß bei außeretatmäßi¬ 
ger Verwaltung . 1 

1 

j t 

j 745 547 

_ 


Bleibt Reinüberschuß der Eisen¬ 
bahnverwaltung. 99 172295 S3 5<>8 lt*' 
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i 

Etat 

19 10 gegen 19 0 8 

19 10 gegen 19 0 9 

19 10 

mehr weniger 

mehr 

weniger 

2083204 000 

122966 979 — 

82 387000 


1454388000 ; 

28990564 — 

35556000 

— 

I 

578 816000 | 

i 

93976416 - 

46831000 

— 

2084 960000 

121200801 — 

82602000 

— 

1 470 738 600 | 

29392726 - j 

36629280 

— 

i 

564221340 ! 

i | 

91808076 1 — 

j 

45872 720 


297 817 841 j 

27 397 766 — 

i 

10889 386 

— 

I 

266408 499 

64410 309 — 

34983 334 

i 

— 

; 

5499000 

— 33 204 095 j 

— 

191 000 

120000000 

— 20 778 443 

— 

33 542000 

114501000 

l j 

12 425 652 | — 

— 

i 

33 351 000 

151 902499 

51984657 1 — 

68 834 334 

1 

— 

— 

i 

i — 206 306 

— 

— 

_ 

— 951863 

i_z_ 

— 

_ 

! 

- 745 547 i 

— 


1 ___ 

151 902499 

52 730204 — 

I 

68 334 334 

J — 
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Der preußische Eieeubahnetat. 


Ludwigsbahn einen größeren Zuwachs erhält, während die Einnahmen 
außerordentlich rasch anwachsen. Im Jahr 1890 betragen diese bei 
einer Bahnlänge von 24 818 km schon 889% Millionen Mark. 1895 wird 
die erste Einnahmemilliarde erreicht und überschritten: 27 366 km Bahn- 
lange bringen 1 039,4 Millionen Mark. Im Jahr 1900 umfaßt die preußisch- 
hessische Eisenbahngemeinschaft 30 831 km. Die Einnahmen sind auf 
1 392,3 Millionen Mark gestiegen. Die folgenden Jahr waren bekanntlich 
wirtschaftlich traurige, was sich auch wieder in den Eisenbahneinnahme- 
ziffem, diesem zuverlässigsten Anzeiger des Wirtschaftslebens,, ausdrückt. 
Aber schon 1903 setzt die Besserung ein und die hochgespannte Kon¬ 
junktur der folgenden Jahre zeigt sich auch in den besonders von 

1904 auf 1905 sprunghaft steigenden Einnahmeziffern. Diese weisen für 

1905 (bei einer Bahnlänge von 34 750 km) sobon 1 729,3 Millionen 
Mark nach. Sie steigen 1906 auf rund 1 868 Millionen, 1907 auf 
1 954 Millionen Mark. Das Jahr 1908 brachte den bekannten Rückschlag: 
Die Einnahmen fielen auf 1 910,2 Millionen Mark. Das verflossene Jahr 
hat sodann nach den vom Minister der öffentlichen Arbeiten im Landtag 1 ) 
bekannt gegebenen Ziffern die Befürchtungen, die sich in dem vorsichtigen 
Etatsansatz von 1950,8 Millionen ausdrückten, angenehm enttäuscht. DieEin- 
nahmen brachten ein Mehr gegenüber dem Voranschlag von fast 79 Millionen, 
gegenüber dem wirklichen Ergebnis des Vorjahrs (1908) von 119,4 Millionen 
Mark und überschritten die zweite Milliarde um über 29 Millionen Mark. 
Diesen 2 029 Millionen gegenüber ist für das laufende Jahr eine Einnahme 
von 2 033 Millionen, also 4 Millionen Mark mehr, vorgesehen. 

Der Umfang des Bahngebiets 2 ) stellte eich zu Anfang des Etatsjahrs 
1910 auf 37 066 km für die vollspurigen und auf 241% km für die schmal¬ 
spurigen Eisenbahnen, am Schluss des Etatsjahrs auf 37 851 km voll- 
spurige und 241% km schmalspurige Bahnen. 


Die Betriebslänge im mitt¬ 
leren Jahresdurchschnitt stellt 

sich 

vollspurig 

km 

schmalspurig 

km 

im Etatsjahr 1908 auf. 

35 940,60 

241,77 

nach dem Etat für das Etatsjahr 1909 auf 

36 897,78 

241,66 

?j >j >> >i d j» 1910 ,, 

37 512,96 

241,62 

erhöht oder vermindert sich also für 



das Etatsjahr 1910 gegen 1908 um . . 

+ 1 572,36 

— 0,16 

„ „ 1910 „ 1909 „ . . 

4- 

05 

l—i 

Ol 

00 

— 0,04 


1 ) Im Ilerrenhause am 27. Mai 1910. Stenogr. Bericht S. 177. 

2 ) Archiv für Eisenbahnwesen 1910. S. 890 ff. 
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Die ordentliohen Einnahmen der Staatsbahnen ergehen nun nach 
dem Voranschlag für 1910 folgende Zahlen: 




i 

Betrag 

Der j 

Mithin 

Kap. 

Ordentliche Einnahmen. 

für das 

vorige ' 

sind für 

10 

Vom Staat 

Etatsjahr 

Etat 

1910 


verwaltete Eisenbahnen 

1910 

setzt aus 

+ mehr 

Tit. 


oft 

M 

— weniger 

1 

Personen- und Gepäckverkehr . . 

577 020000 

539 033000 

+ 37 987000 

2 

Güterverkehr. 

1332740000 

1284 464000 ' 

+ 48 276 000 


Bemerkung zu Tit. 1 und 2. 
Die Beträge sind unter Berück¬ 
sichtigung der Fahr- und Fracht¬ 
geld-Erstattungen nach Maßgabe 
ihrer wirtschaftlichen Zugehörig¬ 
keit zu dem Etatsjahr veran¬ 
schlagt. 




3 

Überlassung von Bahnanlagen und 

! 




Leistungen zugunsten Dritter . 

44100 000 

40803000 

+ 3 297<XiO 

4 

Überlassung von Fahrzeugen . . 

21600000 

26 600000 

— 4 000 000 


Bemerkung. Die Beträge sind 
i nach Maßgabe ihrer wirtschaftlichen j 

| Zugehörigkeit zu dem Etatsjahr 

veranschlagt. 

1 

i 

1 

! 

« ! i 

1 


! 

5 

Erträge aus Veräußerungen . . . 

36 276 000 

40 266000 

— 3 990 000 

6 

Verschiedene Einnahmen ein¬ 

! 




schließlich der Einnahmen aas 

' Staatsnebenfonds zu Wohlfahrts- 

! 

j zwecken. 

i 

21 468 000 

20 651000 

+ 817«XU» 


Bemerkung. Den Spezialfonds 

1 verbleiben alle Mehreinnahmen und 

Ausgabeersparnisse, während Min- 
| dereinnahmen und Mehrausgaben 

zu Lasten der Fonds zu decken 
sind. Die am Jahresschluß ver¬ 
bleibenden Bestände der Fonds sind 
zur Verwendung in die folgenden 
Jahre zu übertragen. j 

i 

! 

1 

| 

| 

i 

1 

i 

I 


l Summe Kap. 10 . . 

i 

! 2033204000 

i 

1 950 817 000 

■] 

+ 82 387 0ixi 


Kap. 11—17 sind Vakat-Kapitel. Kap. 18 ff. sind später zu be¬ 
handeln. 
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Die V •* r a a s c h i K, g o ü g der V erkrhrs - E i n n a h m t n. 
und der Einnahmen bei Titel 4. für "Übetlas-untr von Fahrseog*?n; vrfnltci 
, .nach MaUgabt- der wirtschaftlichen. Zugehörigkeit“, cm Grundsatz. »lt-r 
auch für die .ß^ea^irag und Ergänzung ,dw 

A Hingen Und <JtSä IDjbqaul», KHji. ib, Tu * und y, >.;.n-»e für dir Air- 
gäbet» an Miete für freudie- ftthnK’ttgr, Tu. j i . die den • Ausga'bco >« 
Dt. !» /ihrer •mvfshfiaftlKdw» Xsfvn nach iH :} r-Ht«hen. gilt. 

T.>in»er Grumt*» t>r luldH .Tine;- Afft-nalune Von def .K»-gel de>; | ü 
Gmt-tzH btAr: den, Ü5t : ast¥.ha}s5»haftf v, •«»sh der «He Einnahmen und .Au^be-a 
mi der Rt^djnunß EtaUpi.ts na-clr/uwe«*cu sind, in .. 

fdUig g. n »irden sind. Afvvmdhcudv- Verrechnungen gr>Ät»ftvt »las 
ui «In» SpeKialctaf- fcst’/.oset?.«.*»».> Dies ist für dir Ei&nobatmverwalt»«? 
g-.M. it'.-h-ii. Für ihr»; Idtmahmcu und Attsgaban. wwei« ein y»>«> Vy.cG.fi 
V : %t.«d _/%*$$$ »liMngig aitid, fet- für dfe ZuweGcmi* eiaef f*{istcmfs . in;. eh»i»R 
«**#'. flS^nwngHjÄhi* an dieStelle der ^FSJJi^keitf' 4«: Afehrpäi 
tMr .v^irtsuha>ftKehen ZugeböfiakmiGsieheeteu ."'% jdStöw tfett.. 


iipx .v'aiits'.'haftlic Iten ;Zugebi>figke|i<'; ä ,i >‘^8^»: dfn 

Ei : sei^iidinvi>r«'altt».o^ eMs'.pS'tDgeiKh- ’iveisi>r.idc.r? v Kfttijdi.rfig 
vmji h^nivxiz.mm»at^f M'hfbe'i l:«d :UtHhdY-i' (»elegwi* 
Hiv 3f fph^uchfe Wendung wt wiedeTlidlm •■- - dein ... f h r> d a tn.t*. K t aiVa. 

^ fci »1 e r .pfir u’'44^'«-h f"ä) •' '■$$ *i-a>Ji *Ap i) i H t k . d a ß 
j'<? d i.f'i# t ni » j> b r f i ji iyißy e* 1] u «,d V i r i §e h $f \ 1 1 h g»us 

di e i/ii ■:& t a. n d t f; 4 »: * t *ir.!g'jü ; \n ; : ÄiD a Ik*-, c-'li Li.« MG nT*" An HAM. 

Die Vfnu.M-fii.tgong 4»-t -iDntMUtiiMi und At.i<<;a Dm, ■•■! folgt ferner a/'; 

< Hti» d.irklhShert- Efa«hn«,?ttdt dH V:rt-ridxfvn .fdH 

liHivti VCtr Umj» ^Hns^ife^ah^'diT i»*x-h InttfctidHi . /fiHdindngfjabrs 
boi, AutGtdUitüg dtjs Etaita tineh nicht. bojka»ißyd*f?a4d.' dfi*?• kintHhrrttni ios» 
den*. i'i.T-iuni-n- und l:vjdk*l».t ! crl.-»du* vmd den »»leni. »uw s'.-.A»wd DKH m> 
i>^.>t rv'd> Jif Höheit fialu-n nn K*k4ind'n^»jaht/. fld ( * it*Ä| fjS- 

!)*;mmm'Ii. I f.. •••. ■ •''n ■ ! 1 1.11.* i::i!< -MIN der« BcfriH* der ii di-t ■'■ ■ 

niudt ib.rn f,'Ai>rd 'i'.ifH d»?s V* rütif'*‘ I lifögUJ^?-ja^rW i f v»Di 

zur bn il ’iuH;' .iidi-'iiim- nt-M und Hi- ]•' fenwtüietidftH: ?i.»MtbniVbni<m-' in. übte 
jTiii j oi;:', (»du ,!•_. Kisi'M Afjit tf a i^t'«nnf»hftti- mH in JHt'.he v»»n .Uüli- 
-•»*<» MlH IC ■;•:(,■•'•;*'?. ••*.•»; :T du- : ! ■ -M ii .1 l'ütl l<.t-it> ( >sN-rf."U j ; i. 

I'iif V .• i *;•;!. • -'•■igef'i i) (.. jo| ui .Hui-i*' T'i. , | Mii .i..- ii.. ' 

ijflmk .UM>^ -d-.. v'on't'’. aHjfr-noniuvn tu.i d*n Dir. GrT. ; ,Hudnt«»»l*nv- 

i i \ »l.i n M«t' i ; "»i iii iidiuu. -•. TD 

■i Hei Eerntiif«! 4«* '• Andii'. t'.tuf $ ) D«r.i itj 

• ;■# Kd)(*mhHid»t 4 » tldtd.Ab^Hrdii^f-dn^. 1, d i 

’i-Vafgl. aotdi die Hro' füniwüif dts Btaarvh.mHliaWagtwutai^. 

Diiici.-aidu- Ui-' Uaits»-* der \ (»•>«.• »rdittU*'« Kr von I ay.v «s. 27. 
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aus dem Personen- und Gepäck verkehr ist daher auf rund 577 Millionen 
Mark veranschlagt. 

Auch bei den Einnahmen aus dem Güterverkehr hat man eine Ver¬ 
kehrssteigerung, und zwar von Jährlich 3 J / 4 % (für die zwei Jahre gegen 
1908 also 6%%) veranschlagt. Da die Einnahmen im Rechnungsjahr 1908 
1 243 797 000 „ft betragen haben und die Einnahmen aus neuen Strecken 
auf 8 096 000 .ft veranschlagt sind, ergibt sich ein Etatsansatz bei den 
Einnahmen aus dem Güterverkehr von 1 332,7 Millionen Mark. 

Im ganzen betragen die Betriebseinnahmen von den vom 


Staat verwalteten Eisenbahnen (Kap. 10) im Etats¬ 
jahr 1910 . 2 033 204 000 .ft, 

dagegen sind für das Etatsjahr 1909 veranschlagt . . 1 950 817 000 ,, 

mithin sind für das Etatjahr 1910 mehr veranschlagt 82 387 000 .ft, 
ferner betragen die Betriebsausgaben von den vom 
Staat verwalteten Eisenbahnen (Kap. 23) im Etats- 

jahr 1910 . 1 454 388 000 „ 

dagegen sind für das Etatsjahr 1909 veranschlagt . . 1 374 160 000 ,, 

mithin sind für das Etatsjahr 1910 mehr veranschlagt 80 228 000 .ft 

Danach ergibt sich ein Betriebsüberschuß im Etats¬ 
jahr 1910 von. 578 816 000 ,, 

dagegen beträgt der im Etatsjahr 1909 veranschlagte 

Betriebsüberschuß. 576 657 000 ,, 

mithin für 1910 mehr:. 2 159 000 .ft. 


Wird jedoch der im Etat für 1909 noch im Etat des Finanzministeriums 
veranschlagte Anteil der Eisenbahnverwaltung an den Dienstein¬ 
kommensverbesserungen der Beamten mit 44 672 000 .ft 
den Betriebsausgaben für 1909 zugerechnet, so ergibt sich folgendes Bild: 

Die Betriebseinnahmen ändern sich nicht. 

Die Betriebsausgaben im Etatsjahr 1910 betragen 1 454 388 000 .ft. 

Für das Etatsjahr 1909 waren sie zu veranschlagen mit 1 418 832 000 ,, 


mithin sind für das Etatsjahr 1910 mehr veranschlagt 35 556 000 .ft. 

Danach ergibt sich im Etatsjahre 1910 ein Be- 

t r i e b s ü berschuß von. 578 816 000 ,. 

mithin gegen den Betriebsüberschuß im Etatsjahr 

1909 von. 531 985 000 ,, 

mehr:. 46 831 000 .ft. 


Außer den Betriebseinnahmen hat die Ebenbahnverwaltung noch 
folgende ordentliche Einnahmen: 
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a) den Anteil an der Bruttoeinnahme der von Oldenburg verwalteten 
Wilhelmshaven-Oldenburger Bahn. Er fließt mit in die Gemein¬ 
schaft mit Hessen 1 ); 

b) die Einnahmen aus der Beteiligung an Privatbahnen. Sie verbleiben 
Preußen allein); 

c) die „sonstigen“ ordentlichen Einnahmen. 

Es könnte auffallen, daß im Ordinarium an zwei Stellen Fonds unter 
Sammelbezeichnung: hier die „sonstigen“ Einnahmen und bei 
Kap. 10 Tit. 6 (s. unten) „verschiedene Einnahmen“, neben den außer¬ 
ordentlichen Einnahmen (s. unten) vorgesehen sind. Die Unterscheidung 
ergibt sich aus der Stellung dieser Fonds im Etatsschema. Die ver¬ 
so h i e che nen Einnahmen gehören zu den Betriebseinnahmen und 
umfassen meist regelmäßig wiederkehrende Einkünfte der Betriebsver¬ 
waltung, sei es aus dem ihren Zwecken dienenden Sach- und Kapital¬ 
vermögen, sei es aus ihren privatrechtliohen oder öffentlich-rechtlichen 
Rechtstiteln: als Pacht- und Mietzinse, Kursgewinne, Ersatzleistungen, 
Bußen, Strafen u. a. m. Dagegen entstehen die gleichfalls zum 
Ordinarium gehörigen Einnahmen des Kap. 20 außerhalb der 
Betriebsverwaltung. Sie entstammen teils der Neubau Verwaltung, 
teils — wie Kaufgeldzinson von Grundstücksveräußerungen oder 
Rückerstattungen an Abgaben — einem besonderen Anlaß. 
Die außerordentlichen Einnahmen fließen aus der Ver¬ 
äußerung von Grundeigentum, sind Investitionen aus anderen als Mitteln 
der Eisenbahnverwaltung, sei es aus anderen Staatsmitteln (zu solchen wird 
auch der Ausgleichfonds gezählt), sei es aus Beiträgen fremder Körper¬ 
schaften und Privatpersonen zu einmaligen und außerordentlichen Aus¬ 
gaben des Staats. Es handelt sich hier also um Änderungen des 
Vermögensstocks der Eisenbahnverwaltung. 

Die Ansätze bei Kap. 18—20 ergeben folgende Summen: 


Kap. 18. Wilhelmshaven-Oldenburger Bahn 

Anteil an der Bruttoeinnahme. 1 150 000 A. 

Kap. 19. Privateisenbahnen, bei welchen der Staat be¬ 
teiligt ist. 

Anteil an den Erträgnissen. 86 000 .*. 

Kap. 20. Sonstige Einnahmen (s. oben). 520 000 


') Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 1440. 
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Der Etat der außerordentlichen Einnahmen gibt 
folgendes Bild: 


ZS 

<D 

•o 

G 

G 

ai 

J 


1 

Kap 21. 

Außerordentliche Einnahmen 

i 

' 

Betrag für 
das 

Etatsjahr 

1910 

i 

1 

Der 

vorige 

Etat 

setzt aus 

Mark 

Mithin für 

1910 

+ mehr 
j — weniger 

Beiträge Dritter zu einmaligen und 
außerordentlichen Ausgaben . . . 

2299000 

2490000 

191000 

Einnahmen aus dem Verkauf von 
Staatseisenbahn-Grundstücken (Ein- i 
nähme des vormaligen Staatsschatzes 
— Kap. 24 Tit. 4 —). 

3200000 

3 200 0001 


Zur Ergänzung des bei den einmaligen 1 
und außerordentlichen Ausgaben 
unter Kap. 9 Tit. 346 ausgeworfenen 
Dispositionsfonds von 16 Millionen 
Mark bis zur Höhe von 30 Millionen 
Mark gemäß Artikel I des Gesetzes 
vom 3. Mai 1903 (Ges.-S. S. 166) . . 

i 

1 



Vermerk zu Tit. 3. In diese Er¬ 
gänzung ist der aus dem Vorjahr über¬ 
nommene noch verfügbare Bestand des 
Fonds einzurechnen. 1 

' Zur Ausgleichung eines anderweit nicht 
gedeckten Minderüberschusses der 
Eisenbahnverwaltung gemäß Art. I 
des Gesetzes vom 3. Mai 1903 (Ges.-S. 
S. 156).1 

i 

1 

| 

i 

! 

i 

i 

1 


Summe der außerordentlichen 
Einnahmen. 

1 5 499000! 

5 690000; 

— 191000 

Hierzu: Summe der ordent¬ 
lichen Einnahmen .... 

1 

20349600001 1952 458 0001 

L_ 1 _L 

+ 82502000 

Summe der Einnahmen . . . 

1 j 

2040 459000 

1 958 148 000! 

+ 82 311 0O0 


B. Der Personaletat. 

Wir kommen zu den Ausgaben und betrachten hier voneinander 
getrennt die Ausgaben für das Personal (Kap. 23 Tit. 1 — 6) und die säch¬ 
lichen Ausgaben (Tit. 7 — 12). Zunächst seien die Etatsansätze der per¬ 
sönlichen Titel in abgekürzter Form wiedergegeben: 

Archiv fflr Eisenbahnwesen. 1910. 90 
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Kapitel 23. 
Ausgabe 


1. Besoldungen 


Betrag für 

Der 

Mithin 

das | 

vorige 

sind tür 

Etatsjahr 

Etat 

1910 

1910 

setzt aus 

mehr 


Mark 



304 844000 1 262 346 000 424980O0 


Summe Tit. 1 für sich 


2. , Wohnungsgeldzuschüsse. 53 229 000 40 250000 

Summe Tit. 2 für sich 

i 

3. Remunerierung von Hilfsarbeitern, 

Löhne und Stellenzulagen, Dienst- 
kleidungszuschüsse für Unterbeamte 
j usw. (darunter künftig wegfallende | I 

Zulagen an Beamte 216000^) ... 202907000 , 200 398700 

Summe Tit. 3 für sich 1 

4. Tagegelder, Reise- und Umzugskosten, , | 

sowie andere Nebenbezüge . . . . ; i 50703000 i 50040000 
Summe Tit. 4 für sich 


5. Außerordentliche Remunerationen und 
Unterstützungen für Zeichen-, Kanzlei- 

und Unterbeamte. 2 343 300 

Summe Tit. 5 für sich 
5a., Außerordentliche Remunerationen für , 
höhere technische und für mittlere 

Beamte. 910 000 

Summe Tit. 5a für sich 

I 

5b. Außerordentliche Unterstützungen für 

höhere und mittlere Beamte .... 1486300 

Summe Tit. 5b für sich 
5c. Unterstützungen für ausgeschiedene 


Beamte, sowie Pensionen und Unter¬ 
stützungen für Hinterbliebene von 

Beamten . . . . 1083 000 

Summe Tit. 5c für sich 
5d. Unterstützungen für Arbeiter und deren 

Hinterbliebene. 1900 000 

Summe Tit. 5d für sich 


2 200000 


910000 


1 440 300 


1 083 000 


1 1)00000 


6. Wohlfahrtszwecke. 

Summe Tit. 6 für sich 


86 921 000 84 457 000 


12979000 


2508300 


663000 


I433»n 


46000 


2 464 00* 
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Die Gesamtaufwendungen für Personalzwecke (ein¬ 
schließlich der Titel 8 und 9) machen rund 874 Millionen Mark, d. i 
etwa 60% aller Betriebsausgaben aus. 

An Gehältern und Löhnen für das Betriebspersonal (die Löhne für 
die Bahnunterhaltungsarbeiter und für die Werkstättenarbeiter erscheinen 
unter Titel 8 und 9) sind veranschlagt: 

bei Tit. 1 . 304 844 000 Jt, 

„ „ 2 . 53 229 000 „ 

„ „ 3 . . . . . 202 907 000 „ 

zusammen . 560 980 000 Jt. 

Dieser Summe steht als wirkliche Ausgabe des Jahres 1908 einschließ¬ 
lich der Summe von 50 Millionen Mark für Besoldungsverbesserungen nach 
dem Gesetz vom 26. Mai 1909 ein Betrag bei Titel 1—3 von 542 789 988 Jt 
gegenüber. 

Es sind mithin für das Etatsjahr 1910 gegenüber der wirklichen Aus¬ 
gabe des Jahres 1908, also für einen zweijährigen Zeitraum, bei den Tit. 1, 
2 und 3 überhaupt 18 190 012 Jt mehr vorgesehen. Diese Mehrausgabe ist 
teils durch die Mehreinstellung von Bediensteten, teils durch die Steigerung 
der Einkommensbezüge des Dienstpersonals herbeigeführt. Hierbei wird 
auffallen, daß die soeben gegebene Tabelle allein bei Titel 1 ein Mehr 
gegen den Etat von 1909 in Höhe von 42 x /o Millionen nachweist. Es rührt 
dies daher, daß die Besoldungsverbesserungen im Voranschlag des 
Jahres 1 9 0 9 noch im Etat der Finanz Verwaltung, dagegen in der 
später abgeschlossenen Rechnung für 1 9 0 8 schon im Etat der 
Eisenbahn Verwaltung erscheinen. Die Jahre sind insoweit also nicht 
unbedingt vergleichsfähig. 

Auch die Kopfzahlen haben eine Erhöhung erfahren: Der Ver¬ 
anschlagung für das Etatsjahr 1910 liegt ein Gesamt bedarf an Beamten, 
Hilfsbediensteten und Arbeitern (jedoch ausschließlich der aus den Tit. 8 
und 9 zu löhnenden Bahnunterhaltungs- und Werkstättenarbeiter) von 
344 168 Personen zugrunde, während im Jahr 1908 332 695 Beamte, Hilfs¬ 
bedienstete und Arbeiter durchschnittlich täglich beschäftigt gewesen sind, 
so daß sich für das Etatsjahr 1910 ein Mehr von 11 473 Personen ergibt. 

Im ganzen ergibt sich durch die Mehreinstellung von diesen insgesamt 
11 473 Bediensteten gegenüber der Ausgabe des Jahres 1908 eine Mehr¬ 
ausgabe von rund 13 903 000 Jt. Der verbleibende Rest der Mehrausgabe 
mit rund 4 287 000 .Ä ist in der Hauptsache durch Steigerung der Ein- 
kom mens bezöge des Dienstpersonals begründet. Diese Steigerung macht 
einen Mehraufwand von 4 758 300 Jt notwendig, dem Ersparnisse in Höhe 
von 471 300 Jt gegenüberstehen, so daß sich im Endergebnis ein Mehr¬ 
aufwand von 4 287 000 .ft ergibt. 

9 ( 1 * 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 





1410 


Der preußische Eisenbahnetat. 


Die Zahl der Beamtenstellen zeigt folgende Entwicklung: 
Für das Jahr 1895, das Jahr der Neuordnung der Eisenbahn Verwaltung, 
waren im ganzen 96 593 Etatsstellen vorgesehen. 1900 war diese Ziffer 
auf 123 944, 1905 auf 146 183 Stellen angewachsen. Für die folgenden 
Jahre zeigen sich nachstehende Zahlen: 


1906 154 714 

1907 165 297 

1908 174 106 

1909 176 808 

1910 177 201. *) 


An wichtigen zahlenmäßigen und organisatorischen Änderungen, wie 
sie im Personaletat dieses Jahres in die Erscheinung treten, sind folgende 
zu vermerken: 

Bei dem Zentralamt und den Direktionen sind 8 Mitgliedsstellen neu 
vorgesehen. Bei den Inspektionsvorständen erscheinen 4 neue Stellen für 
aus mittleren Beamten hervorgegangene Vorstände von Betriebs-, Maschinen- 
und Werkstätten-N ebeninspektionen. Diese Inspektionsvorstande 
erhalten das Gehalt der Verkehrsinspektionsvorstände. 

Bei den Stellen der mittleren Beamten sind folgende 
Neuerungen zu verzeichnen: 

Die bisher in Stellen technischer Eisenbahnsekretäre angestellten 
Landmesser werden, nachdem durch die Besoldungsordnung fiir diese 
Beamten ein besonderes Gehalt von 2 700 bis 4 800 Ji festgesetzt 
ist, als „Landmesser“ bezeichnet. Dasselbe Gehalt sollen 
künftig beziehen solche mittleren technischen Beamten mit der Be¬ 
zeichnung „Ingenieur“, denen Geschäfte übertragen werden, 
wie sie bisher von höheren technischen Hilfsarbeitern (Baumeistern) 
erledigt wurden. Hierdurch vermindert sich der Bedarf an höheren 
Kräften. Zunächst sind 5 Ingenieurstellen vorgesehen. 

In der Klasse der technischen Eisenbahnsekretäre erscheint neu die 
Bezeichnung Betriebsmaschinenkontrolleur. Diese Beamten 
sind den maschinentechnischen Betriebsdezernenten zur Unterstützung für 
die auswärtigen Dienstgeschäfte, namentlich die Überwachung des Dienstes, 
zugeteilt. Neu sind 31 Stellen für technische Eisenbahnsekretäre. Von 
der Zahl von 1376 technischen Eisenbahnsekretären sollen 273 — als bau¬ 
technische und 202 — als maschinentechnische Betriebsingenieure ver¬ 
wendet werden. 6 Beamte sind als Betriebsingenieure bei der Abnahme und 
der Bauüberwachung in den Wagenbauanstalten tätig. 

x ) Die Zahl der Stellen in den einzelnen Klassen, verglichen mit dem 
Vorjahr, ist in der Anlage S. 1429 ff. dargestellt. 
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Bei den nichttechnischen Eisenbahnsekretären waren im Etat für 1909 
197 Stellen als künftig wegfallend bezeichnet 1 ). Da sich die Zahl der Baten 
I. Klasse des Bureaudienstes aber gesteigert hat, mußte die Zahl 
der dauernd vorzusehenden Eisenbahnsekretäre erhöht werden. Des¬ 
wegen ist ein Etatsvermerk dahin aufgenommen, daß von den im Etat für 
1909 als künftig wegfallend bezeichneten 197 Eisenbahnsekretärstellen 
20 nach ihrem Freiwerden wegfallen, soweit sie nicht schon im Etatsjahr 1909 
weggefallen sind. Von 177 weiter freiwerdenden oder auf Grund des Etats¬ 
vermerks für 1909 bereits freigewordenen Stellen wird die erste als solche 
wieder besetzt, die zweite in eine Vorsteherstelle (Bahnhofsvorsteher, Güter¬ 
vorsteher, Kassenvorsteher) umgewandelt. 

In der Klasse der Bahnhofsvorsteher usw. ist die Bezeichnung 
Materialienvorsteher hinzugekommen, nachdem man dazu 
übergegangen ist, Magazine mittleren Umfangs mit Vorstehern zu besetzen. 
Hiernach ist auch im Materialienverwaltungsdienst, ebenso wie im mitt¬ 
leren Bahnhofsdienst, eine Einteilung der Dienststellen in drei EHassen 
durchgeführt. 

Die Bahnmeisterstellen sind um 30 vermehrt, ebenso die Zahl 
der technischen Bureauassistenten um 3 und die der Eisenbahnassistenten 
um 146, da 148 Betriebssekretärstellen künftig wegfallen und in Assistenten¬ 
stellen umgewandelt werden. 

Bei den unteren Beamten haben einige Stellenvermehrungen 
sowie Übertragungen von Stellen in höhere Klassen stattgefunden. 
So ist für das Werkstättenpersonal zur besseren Beaufsichtigung der 
Arbeiten in den Werkstätten die etatmäßige Anstellung einer Anzahl von 
Werkführerdiätaren, Vorarbeitern und Mechanikern erfolgt; auch sollen 
einige in schwierigen Verhältnissen beschäftigte [Stellwerksschlosser etat¬ 
mäßig angestellt werden. Insgesamt sind 50 Stellen [für Werkführer neu 
vorgesehen. Beim Bangierpersonal treten je 150 Stellen für Schirrmeister 
und Schirrmänner hinzu. 

Die bisherige Klasse der Weichensteller I. Klasse, die auch die Bahn¬ 
hofsaufseher umfaßte, hat die Bezeichnung „Unterassistent“ 
erhalten. Die Stellenzahl dieser Klasse ist um 238 vermehrt. Hier 
handelt es sich um Umwandlung 

a] von frei werdenden Telegraphistenstellen, 
b, von Fahrkartenausgeberstellen, 
c ( von Eisenbahngehilfenstellen, 

deren Inhaber schon jetzt mit Dienst verricht ungen von Unterassi.stenten 
betraut sind. 

*) Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 1469. 
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c) die Witwen- und Waisen¬ 
gelder auf Grund der preu¬ 
ßischen Gesetze .... mit 10 742 000 .H um rund 998 900 M 

d) die Witwen- und Waisen¬ 

gelder auf Grund der hessi¬ 
schen Gesetze.„ 160 000 „ „ „ 36 400 „ 

zusammen mit 50 015 000 jK, um rund 5 833 900 ,Ä. 
Die Barzuschüsse der Eisenbahnverwaltung zu den Arbeiter¬ 
krankenkassen, denen die sämtlichen bei der Eisenbahnverwaltung 
beschäftigten Arbeiter und Hilfsbediensteten mit wenigen Ausnahmen 
angehören, sind nach der Höhe des beitragspflichtigen Lohnes und der 
Zahl der Kassenmitglieder auf 4 014 000 Jt veranschlagt. An Verwaltungs¬ 
zuschüssen zu der Abteilung A der Arbeiterpensionskasse, die die 
Aufgaben einer reichsgesetzlichen Versicherungsanstalt im Sinn des Invaliden¬ 
versicherungsgesetzes erfüllt, sind 2 391000. K veranschlagt. DieVerwaltungs- 
zuschüsse zu der Abteilung B der Arbeiterpensionskasse, die eine weiter¬ 
gehende Fürsorge für das in eine dauernde Beschäftigung bei der Verwaltung 
eintretende Hilfsbeamten- und Arbeiterpersonal durch Gewährung von Zusatz- 
renten, Witwen- und Waisengeldern bezweckt, sind auf 5908000 M angesetzt. 

Die auf Grund des Unfallversicherungsgesetzes vom 
30. Juni 1900 zur Zahlung kommenden Renten, Krankengeldbeträge, Kosten 
des Heilverfahrens und Sterbegelder sind auf 7 440 000 M bemessen. 

Für Renten auf Grund des Unfallfürsorgegesetzes an 
Verwandte der aufsteigenden Linie und an elternlose Enkel der bei 
Betriebsunfällen getöteten Beamten und für Heilungskosten ist ein Betrag 
von 488 000 M vorgesehen. 

An Beiträgen zu Einrichtungen der Kranken- und Klein¬ 
kinderfürsorge an kleinen Orten mit zahlreichem Eisen¬ 
bahnpersonal sowie zur Unterstützung von Vereinen, die durch die 
Krankenpflege in Familien der Eisenbahnbediensteten besonders in 
Anspruch genommen werden, ferner zu Beihilfen an den Verein „Deutsche 
Volksschule“ zu Dzieditz (Österreich), dessen Schule von Kindern der 
Eisenbahnbediensteten besucht wird, sind 100 000 Jl vorgesehen. Die 
Etatsbestimmung des Fonds ist dahin erweitert, daß er künftig auoh die 
staatlichen Aufwendungen zur Förderung von Turnunterricht und sonstigen 
sportlichen Übungen jugendlicher Eisenbahnarbeiter umfaßt. 

Geben diese Ziffern schon einen Eindruck von dem Umfang der Wohl¬ 
fahrtsbestrebungen der Staatsbahnverwaltung, so kann für die Einzelheiten 
auf die im Archiv 1 ) wiederholt gegebenen Übersichten verwiesen werden. 

x ) Vergl. zuletzt Jahrgang 1010 S. 1 ff. 
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C. Die sächlichen Ausgaben. 

Unter den sächlichen Ausgabetiteln beanspruchen für die Wirtschafts¬ 
führung der Eisenbahnverwaltung die Titel 7—9, die die Ausgaben für 
Vorräte, Bahnunterhaltung und Fuhrpark nach weisen, die Hauptbedeutung. 
Die Ansätze sind folgende: 



Sächliche Ausgaben. I 

7. | Unterhaltung und Ergänzung der Iu- i 

ventarien sowie Beschaffung der 

Betriebsmaterialien .202900000 191917 000 -f- 10 983 000 

Summe Tit. 7 für sich j 1 

Bemerkungen. 

1. Für die auf den Betriebsstrecken ge¬ 
wonnenen noch brauchbaren Altmateria¬ 
lien findet bei Wiederverwendung für 
Betriebszwecke sowohl im laufenden, als 
in den folgenden Jahren eine Anrech- 
nung des Geldwerts nicht statt. Dies 
gilt auch, wenn die Materialien bei Bau¬ 
ausführungen gewonnen sind, deren 
Kosten aus dem Extraordinarium des 
Etats oder aus Anleihefonds bestritten 
worden sind. 

2. Der Wort der am Jahresschluß vor¬ 
handenen neuen Dienstkleidungsstücke 
undunverwendet gebliebenen Materialien, 
mit Ausnahme der Drucksachen, ist von 
der Istausgabe abzusetzen und auf die 
Rechnung des folgenden Jahres zu über¬ 
tragen. 

8. Unterhaltung, Erneuerung und Ergän¬ 

zung der baulichen Anlagen . . . 255 997 000 252 813 000 -f- 3 181000 

Summe Tit. 8 für sich 

Bemerkungen. 

1. Wie zu Einnahme-Kap. 10 Tit. 4. (Ver¬ 
anschlagung nach der wirtschaftlichen Zu¬ 
gehörigkeit.) 

j 2. Wie zu Ausgabe-Kap. 23 Tit. 7 unter 1. 

3. Der Wert der für extraordinäre Bau¬ 
fonds verwendeten und der am Jahres¬ 
schluß unverwendet gebliebenen Ma¬ 
terialien ist von der Istausgabe abzu- 
sotzen und der Wert der unverwendet 
gebliebenen Materialien auf die Rech¬ 
nung des folgenden Jahres zu übertragen. 

4. Behufs Gewinnung von Bettungsmaterial 
können auch hierzu geeignete Grund¬ 
stücke angeknuft werden. 
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C 

.© 


Kapitel 23. 
A_u s g a b e. 


Betrag 
für das 
Etatsjahr 
1910 


Der 

vorige 

Etat 

setzt aus 


Mithin 
sind für 
1910 

+ mehr 
— weniger 


ez 


Mark 


9. Unterhaltung, Erneuerung und Ergän¬ 
zung der Fahrzeuge und der maschi¬ 
nellen Anlagen. 242 086 000 230107 000 + 11979 000 

Summe Tit. 9 für sieh 
Bemerkungen. 

1. Wie zu Einnahme-Kap. 10 Tit. 4. 

2. Wie zu Ausgabe-Kap. 23 Tit. 7 unter 1. 

3. Der Wert der am Jahresechluß unver- 
wendet gebliebenen Materialien ist von 
der Istausgabe abzusetzen und auf die 
Rechnung des folgenden Jahres zu über¬ 
tragen. 

10. Benutzung fremder Bahnanlagen und 

Dienstleistungen fremder Beamten . 

Summe Tit. 10 für sich j 

11. Benutzung fremder Fahrzeuge. ... 

Summe Tit. 11 für sich | 

Bemerkung. Wie zu Einnahme-Kap. 10 1 
Tit. 4. 

12. Verschiedene Ausgaben einschließlich 

der Ausgaben aus Staatsnebenfonds 

zu Wohlfahrtszwecken.j 29 056 400 31 338 000 — 2 281 600 

Summe Tit. 12 für sich 
Bemerkung. Wie zu Einnahme-Kap. 10 
Tit. 0. 


8 926 000 8 160 000 + 766 000 

9 096 000 14 800 000 — 5 704 000 


Für die Titel 7, 8 und 9 gilt (ebenso wie für die Mehrzahl derRemunera- 
tions- und Unterstützungsfonds — Kap. 23 Tit. 5, 5 b, 5 c, 5 d, Kap. 31 
Tit. 2, Kap. 32 Tit. 11, 11a, 12 — und für den Tit. 21 des Kap. 32) der 
wichtige Etats vermerk, daß die am Jahresschluß verbleibenden 
Bestände zur Verwendung in die folgenden Jahre übertragen werden können. 
Hierdurch ist bei diesen so bedeutsamen Ausgaben für die Unterhaltung, Er¬ 
neuerung und Ergänzung der baulichen und maschinellen Anlagen sowie 
des Fuhrparks die erforderliche Bewegungsfreiheit in der Verfügung über 
die Geldmittel gesichert. 

Die Bedeutung des hier wiederkehrenden Etatsvermerks zum Ein¬ 
nahmekapitel 10 Tit. 4 ist oben (unter A) bereits besprochen. 

Unter den im Titel 7 nachgewiesenen Ausgaben beanspruchen all¬ 
jährlich das Hauptinteresse die Kohlenbeschaffungen. 
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Die Feuerungs- und sonstigen Betriebsmaterialien werden zum über¬ 
wiegenden Teil für den Zugdienst verbraucht, nebenbei noch zur Heizung, 
Beleuchtung, Reinigung von Diensträumen usw. Soweit die Materialien für den 
Zugdienst Verwendung finden, ist die Ausgabe von der Anzahl der für diesen 
veranschlagten Lokomotiv- und Triebwagenkilometer sowie Wagenachskilo¬ 
meter abhängig. Diese sind festgesetzt auf Grund der wirklichen Leistungen 
im Etatsjahr 1908 (unter Berücksichtigung der Leistungen auf den neuen 
Strecken und der zu erwartenden Verkehrssteigerung) auf 72 9 042 000 
Lokomotiv- und Trieb Wagenkilometer und 19 661 815 000 Wagenachskilo¬ 
meter. (Für die Berechnung vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 1445.; 

Von der Ausgabe für Kohlen und sonstige Betriebsmaterialien (s. unter 
Pos. 2, Unterpos. 2 und 3) kommen auf 1 000 Lokomotiv- und Triebwagen¬ 
kilometer 226 M 27 ty, auf 1 000 Wagenachskilometer 8 Ji 39 Es sind 
9 614 367 t Steinkohlen, Steinkohlenbriketts und Koks zur Lokomotiv- 
feuerung zum durchschnittlichen Preis von 12 M 70 im ganzen 122 102 500 
Mark veranschlagt. Auf 1 000 km der Lokomotiven ausschließlich der 
Triebwagen entfallen 13,37 t zum Wert von 169 M 80 


Es sind im einzelnen veranschlagt: 


Unter- 

Pos. Nr. 

1 pos. 

j 

Gegenstand 1 

j 

Betrag 

im im 

einzelnen ganzen 

Mark 

1 

Unterhaltung und Ergänzung der Inventarien. 


1 

Dienstkleidung. 

2 888 000 

2 

Inventarien. 

9 410000 


Summe Pos. 1 . 

— 117H30MÜ 

2 

Beschaffung der Betriebsroaterlakien. 


1 

Drucksachen, 



Schreib- und Zeichenmaterialien. 


l 

(Bemerkung: Die Nummern sind hier 



nicht wiedergegeben.) 



Summe Pos. 2 Unterpos. 1 

; — 8 70) (XI) 

2 

Kohlen, Koks und Briketts. ! 


1 

Steinkohlen, Steinkohlenbriketts und 



Koks zur Lokomotivfeuerung . . . 

122102500 

2 

Steinkohlen usw., Braunkohlen usw. für | 



alle anderen Zwecke. 

j 

12 775500 

i 

Summe Pos. 2 Unterpos. 2 

— 134 87s OKI 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 








Der preußische Eisenbahnetat. 


1417 


Unter- 

Pos. i Nr. 

POS. i 


Gegenstand 


Betrag 

im | im 
einzelnen j ganzen 

Mark 


3 Sonstige Betriebsmaterialien. 


3 


(Bemerkung: Es bandelt sich hier be¬ 
sonders um Schmieröl, Petroleum, Riiböl, 
Putzbaumwolle usw. Die Nummern sind 
nicht wiedergegeben.) 

i 

Summe Pos. 2 Unterpos. 3 

Bezug von Wasser, Bas und Elektrizität von 
fremden Werken., 

Summe Tit. 7. 


30082000 

I 

j 

1 17 442 000 

j 202900000 


Titel 8 (Unterhaltung, Erneuerung und Ergänzung der baulichen 
Anlagen) umfaßt folgende Positionen, bei denen hier zugleich die Wirk¬ 
lichkeitsziffern 1908, die der Veranschlagung zugrunde liegen, und zum 
Vergleich die Etatsziffern des Vorjahrs angegeben sind: 


Pos. 

t 

i; 

fi 

j 

Wirklich- | 
keit 1908 

c U 

Etat 1909 

M 

Etat 1910 

M 

1 i 

Löhne der Bahnunterhaltungsarbeiter . : 

63 621741 

66000000 

72 406 00* i 

2 ' 

Beschaffung der Oberbau- und Bau¬ 
materialien auf Vorrat: 

1. Schienen. 

29 437 421 

27 796000 

26 764 000 


2 Kleineisen. 

18394 435 

19 678000 

1857600O 


3. Weichen. 

9105 768 

9 388000 

9502000 


4. Schwellen. 

30559 485 

32 127 000 

31227000 


5 Baumaterialien. 

20 592209 

17 733000 

20013 000 

3 

Sonstige Ausgaben einschl. der Kosten 
kleinerer Ergänzungen. 

77 436 982 

63 536000 

63 950 OoO 

4 

Kosten erheblicher Ergänzungen . . . j, 

19 417 959 | 

16556000 

13569000 


Summe Tit. 8 . . 1* 

268566000 ' 

252 813000 1 

255 997000 


Von der für die Schwellenbeschaffung vorgesehenen Summe verbleiben 
nach Abzug der zur Abgabe an Dritte bestimmten Materialien für die 
Zwecke der Unterhaltung und Erneuerung des Oberbaues rund 31 Mil¬ 
lionen jH. Hiervon kommen auf Eisenschwellen rund 14*/-_> Millionen M, 
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14 i>. Der prQuJMsche Eißenhabootat. «y;,,-'V/VY, V ; 

(lt-x IWt mit 1 V-’, Millionen M Auf Hölzseh wellen ein Öewe«, iäaÖ 
die Klagen über Bevorzugung der Eiaenschwelle unter den Imatigeu 
Vevbälfcnissßn nicht berechtigt sind.. • \. V ?> > '■> 

Von Interesse ist an«;)* das Anwachsen der Ausgaben hei Tu: 8 im 
Etat riet'preußischen^ zu^ bebbac-hteiij^-.da dieise. Atiguslk« 

dir die Sub$t3.»ze<half tmg iu>d die Mcberjerung der ScbienemCraßcn cot- 
tfcJroideüd sind/ V.u- zehn. .ilahrmt, im .fahr 1900. we.rf'der Eta», b,. 
diesem Titel die • Snmmri von rund 100*/.} Miöioueo M aus. Heute sind 
e-> rund 256 - Millionen. Die Ausgaben haben «is*.« um rund 6® A ange¬ 
nommen, während die der Vötd^ohJägung zu Grnnde gefegtv Bahclänge 
iro: .Jahr 190d rund 3f?fi94 km (die wirkliche ßahtdänge steht« stob 
etwas höbet s. ob.) gegenüber einer tut laulemlou Etat angenomme-ton 
Bahnlänge von mild 37 613 kni (ohne Schmalspurbahnen} betrag. Die. 
Bahnlange hat also nur um rund J /; ( zugenotnmen. Hierbei- sind »ihm 
diiiC'. mancherlei andere Steigeuingsfahtoreu |a.berücksichtigen. n#a*rtäfc 
lieh die .Steigerung' der auf die Einheit Bahnlänge entfallenden Betbelii- 
leisttingett, fferncr die erhöhten Löhne und MatertaJkoaten. 

bin .einzelnen i$F »och folgendes: au diesem jtit&fcfaüfeikifsz '.-A 

Pur düslg»wöitmji c ho I? ur h af;+ u n g *ter LauIii^iCi! Aidagco 
sind f>* 300 Arbeiter mdviibß’h Lohtuyifwand \>o« 72 10ÖÖÜÖ M. vbmntcchlaji- 
Im Jahr 190$. betrug die M 

l. 'ntofrrf^ijtter gexahJteij., bei Po*. % vcrrebbnfcten LbimÜcträge, 
b'ii.i v f ig,ing vviij ’jt'j Köpfen, nind »17 .t73pt«f< .*'. Für da- v i..-v ; 

11 *» 1 <» smd eonac-h '0 308 Arbeiter und. 4 933 ÖÖÖ Jfc Lohn mehr vorgesehen ; 
Jfbrdät;! JiibWiteruhg Öfes BahnrmtJjes und Vermehrung dev zu unterhuitendei 
. LVgensfcftMde ist eine iVfebrausgidm von 5> ,823 bOO ~k in Ansatz gebracht V- 
Lin .Mehr » on it$p »fc l^riiytjiaßt durch die Embrrpguttg der Bettung 
.tyd Lmbausfcmiken ifiu Ddir vor' Hvr li'npubräng Dkerjb»Mi^Iran«: 

^dÖBalfnü} von d«r c'UAtäu .YtdtnüldK'bc •«At‘. ; vi?i»6sßbÄiÖ»©^-' > erhofft 

wJ'dlen^ d.» 'frm dom -MWtödl Lnttufege Mietet und 

». >V4»rJ.rt»rt»-* 4 * .ajmdkveui ».-irapntt, 

Lu füi- di«gewöhnliche Ünterbftivuiig 3er hcidmhcu Mn&goij Über* 
hanpt ijft Trhgd-. kbhtfdhnd 1 '', AVbeitcrköp&ahl für i, ;km dtgcebäuhßitt^cht 

b:-ngv. ,!or untaWitdtermtt Bitlmstrcc-.k»« Lt (unter Xu:r«K>hmmv' drt für <hi. 

' L^t^tt^rung im vittihm für erferrrbfidfoibo 1 ; Ar bub« i 

von :.i‘’ <>.i ; .b.in UKW aif! tiu .E0t/>eniuvirf fiir FH<i «osi.iwgcn. 

Di« Lange dm mit neuern Material sti •nusammertbangeudeu ätreekru 
um(5Uburu^üil Riefen ifci iftlit. IVüdbMchfc Mif de« ih d»« letzten 6 Jftluw 
Ftatlldcbuidr-n voracitigcn {d«itumbhv. &'ui> drmi lilxtraoriLnuri um gegen 1&03 
••(<•.< 1*315 irm kleinefc 
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Von der bei der Pos. 3 für die zu unterhaltenden Bahnstrecken vor¬ 
gesehenen Ausgabe von 63 950 000 M, fallen 30 150 000 Jt auf außer¬ 
gewöhnliche Unterha1tungsarbeiten und kleinere 
Ergänzungen, der Rest mit 33 800 000 Jt. auf die gewöhnliche 
Unterhaltung der baulichen Anlagen. Der angegebene Bedarf für die außer¬ 
gewöhnliche Unterhaltung und für kleinere Ergänzungen wird nach ört¬ 
licher Prüfung im einzelnen festgestellt. Für Dienstwohngebäude ist bei 
Pos. 3 und 4 eine Summe von rund 1 500 000 Mark vorgesehen, um Dienst¬ 
wohnungen für 90 mittlere Beamte (überwiegend Bahnhofsbeamte und Bahn¬ 
meister) und für 107 untere Beamte (überwiegend Bahnwärter und Weichen¬ 
steller) herzustellen. 

Von der Ausgabe für die gewöhnliche Unterhaltung bei Pos. 3 —• 
insgesamt 33,8 Millionen Mark mit Einschluß der Kosten für die zur unmittel¬ 
baren Verwendung beschafften Baumaterialien, aber mit Ausschluß der 
bereits bei Pos. 1 berücksichtigten Löhne und der bei Pos. 2 Unterpos. 5 
vorgesehenen Kosten für die auf Vorrat beschafften Baumaterialien — 
sind die wichtigsten Posten 

1. Unterhaltung des Bahnkörpers mit allen Bauwerken 


und Nebenanlagen. 6 528 000 .k, 

2. Unterhaltung der Weichen und Kreuzungen mit Zu¬ 
behör . 835 000 

3. Unterhaltung der Gebäude. 13 836 000 .. 

4. Unterhaltung der Stellwerke und optischen Signale 3 658 000 

5. Unterhaltung der elektrischen Leitungen sowie der 

elektrischen Signal-, Sprech- und Schreibwerke . . 1 865 000 ,, 

6. Unterhaltung der Zufuhrwege, Vorplätze und Lade¬ 
straßen usw. 1 939 000 ,,. 


Die Anforderungen für erhebliche Ergänzungen bei 
Pos. 4 sind in der Beilage 3 zum Etat nach Direktionsbezirken einzeln 
aufgeführt. Es sind insgesamt 183 Einzelausführungen,- deren Kosten je 
zwischen 30 000 M und 100 000 M schwanken. Der Gesamtaufwand für 
diese 183 Bauten und Anlagen beträgt rund 10 269 000 M. Hierzu tritt 
ein Fonds für sämtliche Direktionsbezirke und unvorhergesehene dringliche 
Ergänzungen, der sich auf 3 2 Millionen Mark beläuft und eine Reserve 
für überraschend auftretende Bedürfnisse darstellt, wie sie in einem so 
großen Betrieb naturgemäß häufig sind. 

Auf den Titel 8 werden auch die Ausgaben über 100 000 ,k über¬ 
nommen, die sich als Erneuerung (Ersatz) darstellen, beispielsweise die 
Aufwendungen für don Wiederaufbau durch Naturereignisse [zerstörter 
Gebäude, Tunnel, Brücken, Dämme usw. Diese Kosten gelangen bei Pos. 3 
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Digitized by 


zur Verrechnung. Auf die Bedeutung dieses Grundsatzes ist im zweiten 
Teil dieses Aufsatzes hingewiesen. 

Im folgenden ist im Anschluß an die Mitteilungen über Tit. 7 und 8 
eine Zusammenstellung der für 1910 in Aussicht genommenen Beschaffungen 
an eisernem Oberbaumaterial und an Kohlen wiedergegeben, die wegen des 
großen alljährlichen Bedarfs der Eisenbahnverwaltung und seiner Bedeutung 
für die Montanindustrie von Interesse sein dürfte: 

Gesamtbeschaffungen an eisernen Oberbanmaterialien, Kohlen, Koks und 

Briketts 

bei den Ausgabetiteln 7 und 8 des Kapitels 23. 


l 


Es sind veranschlagt: 


2 


im 

j Gewicht 
von 


im Gesamt¬ 
kosten¬ 
betrag von 


Durch¬ 
schnitts¬ 
preis für 
1 Tonne 


t M M 

3 4 5 


1 Oberbaumaterialien. i 

1. Schienen. ( 221110 26754000 : 121^ 

2. Kleineisen. 101980 18 576000 182,15 

3. Eisenschwellen. 128 300 14 626000 ' 114,oc 

-4-----*- 

Zusammen Oberbaumaterialien mit 
Ausschluß der Weichen .... 451390 59956000 - 

4. Weichen nebst Zubehör ...... — , 9502000 — 


Zusammen I. Oberbaumaterialien — 69 458000 


Hierzu ist zu bemerken: 

Für die Beschaffung der Schienen und eisernen Schwellen haben die 
deutschen Bundesstaaten mit Staatsbahnbesitz eine Gemeinschaft geschlossen, 
um die Stellung namentlich der kleineren Verwaltungen gegenüber der 
syndizierten Industrie zu stärken. 

In dea Durchschnittspreisen (Spalte 5) sind die auf den eigenen Betriebs¬ 
strecken entstehenden Frachtkosten nicht enthalten. 

Die Preise für Normalschienen und Normalschwellen betragen ohne Be¬ 
rücksichtigung der Frachten und der Zuschläge für längere Schienen, Weichen¬ 
schwellen usw. 120 Ji und 111 di. 

Unter I sind in den Spalten 3 und 4, außer den lediglich für die Erneuerung 
des Oberbaues bestimmten, auch die zur Abgabe an Dritte veranschlagten Ober- 
baumaterialien und deren Werte enthalten. 
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Es sind veranschlagt: 


1 2 


II Kohlen, Koks und Briketts. 

A. Steinkohlen. 


Westfälischer Bezirk . 

4771000 

60 210000 , 

12.62 

Oberschlesischer Bezirk . 

3 274000 

39 091600 

11,94 

Niederschlesischer Bezirk . 

402000 

6467200 i 

13,60 

Saarbezirk. 

512000 

7 577 600 

14,90 

Wurm- und Indebezirk. 

16500 

1; 

226100 

1 

13,70 

Summe A . . . 

ii 

f 

j] 8 976 500 

112572600 

12,51 

B. Steinkohlenbriketts. 

ii 



Westfälischer Bezirk. 

1235000 

16 882 400 

13,67 

Oberschlesischer Bezirk. 

1 116000 

1 369 300 

11,82 

Niederschlesischer Bezirk . 

33000 

456 700 

j 

13,84 

Sonstige . 

80000 

1- I 

1430600 ! 

17,68 

Summe B . . . 

ij 

|i 1463 000 

1, 

20128 900 

13,76 

C. Koks. 

1 


Westfälischer Bezirk . 

38 700 

698 900 

18,oc 

Niederschlesischer Bezirk . 

j| 30200 

461 500 

15,28 

Sonstiger . 

|| 7 100 

143 800 

20,25 

Summe C . . . 

76 000 

1304200 

17,16 

D. Braunkohlen und Braunkohlen¬ 
briketts . 

I 

105 812 

II 

872 400 

8,>4 

Zusammen II. Kohlen, Koks u. Briketts 

10 620 312 

‘ 134 878000 



im I im Gesamt- Durch- 

Gewicht 1 kosten- I sc * in '* t f' 
* . : preis für 

von betrag von j Tonne 
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\ 4 &g D^r preußische Einenhahnetat. 

Dar Titel £ umfaßt folgende Ansätze; 


Tfk 0 UnterhAltun^:*, Erneuerung umi Wirklich- 
Po#. Krgän&uog der Fahrzeuge utui «1er heit 1 fX>6 
r.iaelleü AuU ; trvi> ^ 


\ • ,, 

* Lühi*.^ -h'j WerksUUüuiarheUer ^4 42r»0Ut 

fie*ch*ffUiig der : W-erk«iflt-tsmaiPnali.en j/' 

mt Vorw ... SS 40^890 

4 ße.^:.)VatTun^ ::*Mr/AT F.-ilim*»^«-: 

i. LoJvouiöiivnt) .... 

JS$ i*4’‘rSi.i:r^iVi;i.;nui .... 


Etat 1!*HI Eoü 1!«*' 
'U .M 


-Ii *4405(*>7 

«Sfrl 000 

flofesü^ 

on ; 



... m m mt 

4b$>l tKJO 


'.; : V":.l4tv54»qa 

14 P?*5 iMH) 


’ <&•;<! '% 1 •;' -; ^ 

:.v 

1 seööofH» 


. .t;VÄ*5Ö& 


t.e'ätKrt’st 

; - >3337 t&i 

r #xk»». 


■ 2tt 47.0044 

:%$ t.r/7 <«/.) 

ip’wm 

a Tage- vi itd Hf ö c 

k i o 


für Werkstatt enrtrbeiter im Bp*r^g j rofi M iä^ä ttu. xofciiwj 

kühnen noch bei Tit. 7 und 8 dos Etat« 4 S8ö jÖ0ö ft, vorgesehen, so dar! 
im ganzen eiiio Lolmftusgnbe von 9iV 4M Qü(i -~M für WorkstäHeoatboitoT 
angenommen ist, Gegen da« Vorjahr betragt die Mehränsgftbe rnqd fi s t, Mil¬ 
lionen Mark, die Vermehrung der'Kopfzahl 4 fjjß KoptA Dte Kopfzahl ist; 
auf 74 5ö8 veranschlagt. 

Au. \V o r k I ! t * e m a i e r i o 1 i j§ ft sine! veranschlagt 

zit'-anir.ien. ......... ötv uo 

du-run<;•'/' fiii .YleS/iHo .. 42 ||| | 

., Holzer. 7 :iO I Oifo . 

fii'i.Sir»(io!;» .</ .‘'ivUihn. i’itTil. i?. M 7 *ji v**' m> u auf Tit. 7 und <1. Im Etafeiah* 
hat fter '';ti*C '^VerkktaibtioatnFiaiien. 55 9Ü?b 051 Ji betrasjea 

;V7ui. Gjb;.?r«i t b r ti'ag il«s Titel« kommen rund ) Oft Millionen 
Mark. Jiiti | 'i " ri >u)«inr, Km*itori>tsa . und , Ergänzung der vorhiuiu- " 
Fihmmgp dnd Ahfagotf umi 80 s^llfeiiigtt auf Beschaffung netter Fiiiirzeuge. 
Ef.tetv !"!'Milii-u.-u .'.‘i'O t i.v.n js.;.••!-■ n.-- folgt: 
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Nr. 

Gegenstand 

! 

Betrag 

M 

i 

3 1 

! I 

, Gepäck-, Güter-, Arbeite- und Bahndienstwagen nebst Zubehör 1 

| 49 446 300 

4 1 

Mechanische und maschinelle Anlagen und Einrichtungen, t 
sowie Dampfboote, Schalden, Prahme und Geräte der 
Trajekte nebst Zubehör. 

! 6 87« 500 

5 

Außergewöhnliche Unterhaltung und Ergänzung der 
Betriebsmittel und der maschinellen Anlagen. 1 

5 954 900 

f> 

i 

Arbeitsausführungen der Werkstätten für die Neubau¬ 
verwaltung, Reichspostverwaltung, fremde Eisenbahnen 
und Privatpersonen. 

2710900 



zusammen . . » 

1 

162 066 000 


Nach der Art der Ausgaben kommen von denselben 162 Millionen auf 


Löhne . 

. 90 869 000 M 



Materialien . 

. 55 815 000 „ 



sonstige Ausgaben. 

. 15 402 000 „ 




162 086 000 M. 



Die Kosten für Unterhaltung d 

er Fahrzeug 

e sind im 


besonderen abhängig von der Anzahl der hierfür veranschlagten Lokomotiv¬ 
kilometer und Wagenachskilometer, bei deren Ermittlung in gleicher Weise 
wie bei Tit. 7 verfahren wird. Die Leistungen sind festgesetzt auf 848 226 000 
Lokomotivkilometer und 20 380 586 000 Wagenachskilometer. (Für die 
Berechnung vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 1450.) 

Die hiernach für das Etatsjahr 1910 ermittelten Ausgaben bei Pos. 1, 
2 und 3 übersteigen die wirklichen Ausgaben des Jahres 1908 um rund 
10 524 000 .K. Dieser Mehrbedarf findet in der Hauptsache in der ange¬ 
nommenen Verkehrssteigerung seine Begründung. 

Die Kosten für die Beschaffung ganzer Fahrzeuge 
(Pos. 4) sind im einzelnen wie folgt' veranschlagt: 

560 Stück Lokomotiven verschiedener Gattung ... 38 800 000 . K , 

750 „ Personenwagen verschiedener Gattung . . 16 200 000 ,, 

7 900 ,, Gepäck- und Güterwagen verschiedener 

Gattung.. 25 000 000 ,, 

80 000 000 .ft. 

Diese 80 Millionen stellen den Beitrag des Ordinariums zu dem ein¬ 
heitlichen großen Beschaffungsfonds dar, der zum erstenmal 

Archiv fflr Eisenbahnwesen. 1910. <)) 
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aus Mitteln des Etats und der Anleihe des Jahres 1909 eingerichtet worden 
ist x ). Dieser Fonds umfaßt auch die in dem Eisenbahnanleihegesetz vom 
25. Juli d. J. (6. S. S. 141) zur Beschaffung von Fahrzeugen für die 
bestehenden Staatsbahnen ausgeworfenen Mittel mit 75 Millionen Mart:, 
ferner den Bedarf für die neuen Bahnlinien mit 5,8 Millionen und den von 
Hessen aufzubringenden Anteil von etwa 1 y 2 Millionen Mark. Insgesamt 
werden darnach 162 374 000 Ji, also nicht unerheblich weniger als in des 
Vorjahren bereitgestellt *), da die Lücken im Fuhrpark sich wesentlich 
verkleinert haben. 

Die Titel 10—12, die den Schluß der Ausgaben im Ordinarium 
bilden, bieten ein so erhebliches Interesse, wie der Personaletat und die 
Wirtschaftstitel 7—9, nicht. Bei Tit. 11 ist die Veranschlagung unter Be* 
rücksichtigung der Änderungen erfolgt, die sich aus dem am 1. April 1909 
in Kraft getretenen Übereinkommen, betr. die Bildung eines Deutschen 
Staatsbahnwagenverbandes, ergaben. Bei Tit. 12 ergibt 
sich das Minus gegenüber dem Etat des Vorjahrs in der Hauptsache 
durch geringeres Erfordernis an Steuern, dem Mehrbedürfnisse besonders 
für Entschädigungen auf Grund der Haftpflichtgesetze gegenüberetehen. 

Wir sind hiermit am Schluß des Betriebsetats (Kap. 23 der Aus¬ 
gaben). Es bleibt ein Bliok auf die folgenden Ausgabekapitel 24—33 a 
des Ordinariums zu werfen. Die einmaligen und außerordentlichen Aus¬ 
gaben sind bereits in diesen Blättern *) eingehend dargeeteilt worden und 
können hier unerörtert bleiben (vergl. auoh den im Eingang dieses Teils 
wiedergegebenen Abschluß). 


Die Etatsansätze des Kap. 24—33 a ergeben folgendes Zahlenbild: 



ii 

«1 

! 

j Betrag 

Der 

Mithin 


| für das 

vorige 

sind für 

Kap. 

Tit. Ausgabe 

I Etatsj&hr 

Etat 

1910 



1910 

setat aus 

-j-mehr 


; i 



— weniger 

24 ' 

jj Anteil Hessens an den Ergeb¬ 


i 


i 

i 

nissen der gemeinschaftlichen 
Verwaltung des preußischen 
und hessischen Eisenbahn- 
! besitzen. 

ii 

12 654 000 

i 

! 

11698000 | 

+ 1 066000 


>) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 1346. 

*) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 876—877. 
*) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1910, S. 878 ff. 
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Betrag 

Der 

Mithin 

1 1 


für das 

vorige 

sind für 

Kap. |Tit. 

Ausgabe 

i Etatsjahr 

Etat 

1910 

i 


1910 

setzt aus 

+ mehr 
— weniger 

1 1 



M 


•25 

Überschuß Badens von den auf 




j 

! ! 

I ; 

badischem Gebiet gelegenen 
Strecken der Main - Neckar- 
Eisenbahn . 

i 

672000 

599000 

+ 73 000 

•26-29! ; 

Fehlen. 




30 ' 

Wilhelmshaven-Oldenburger Eisenbahn. 




i i 

Ergänzungen, Erweiterungen und 

I 



- 

Verbesserungen, sowie Bausch¬ 
beitrag zu den Kosten der 
Unterhaltung und Erneuerung 
des zweiten Gleises auf der 

! 

1 



i 

Strecke Ellenserdamm—Olden- 
bürg usw. 

i 

166 300 

333 100 

— 166800 

2 ; 

i 

Unvorhergesehene Ausgaben . . 

, 700 

800 

— 100 

i 

i 

Summe Kap. 30 . . . 

167 000 

333 900 

— 166900 

31 

Dispositionsbesoldungen, Wartegelder 





und Unterstützungen. 




1 

j Summe Kap. 31 (in zwei Titeln) . 

210000 

290000 

— 80000 

32 

i Ministerialabteilungen für das 


i 



j Eisenbahnwesen 





Summe Kap. 32 . 

2647 660 

1 2 456 480 

j 

+ 191 180 


j Summe Kap. 23 bis 32 1 

! 1470 738 660 

j 

389 437 380 +81 301 280 

33 

| Zinsen und Tilgungsbeträge. 

1 

1 



1 1 

j Anteil der Eisenbahnverwaltung 




i 

| an den im Etat der Staats¬ 
schuldenverwaltung vorgesehe¬ 
nen Ausgaben zur Verzinsung 

s 



j 

der Staatsschulden (Kap. 35) . 

j 252 452 818 

243 402 584 -f 9 050 234 

; 2 

Anteil der Eisenbahnverwaltung 




1 

i 

an den im Etat der Staats¬ 
schuldenverwaltung vorgesehe¬ 
nen Ausgaben zur Tilgung der 




j 

Staatsschulden (Kap 36) . . . 

42 740 023 

40900 871 ;+ 1 839152 

3 i 

Annuität an die herzoglich braun¬ 




j 

i 

j 

schweigische Staatsregierung 
(Kap. 38 Tit. 2). 

2 625 000 

2625000 

— 

1 

1 

Summe Kap. 33 . . . 

297 817 841 

286 928 455 ! +10 889 386 


91* 
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Die Umgestaltung in der Berechnung der Eisenbahnschuld 
ist bereits in dem vorjährigen Bericht über den preußischen Eisenbahn¬ 
etat *) dargestellt worden. Es darf daher hier von einem Eingehen auf 
diesen Punkt abgesehen werden. 

Die Vorgeschichte des neuen Titels, betr. den Ausglcichsfonds 
im Kap. 33 a, ist im ersten Teil der Darstellung erörtert. Der Etatsver¬ 
merk zu diesem Titel 2 ist in der Form des Beschlusses des Abgeordneten¬ 
hauses vom 11. April 1910 in das Gesetz übergegangen. 

Im Extraordinarium lautet der den Dispositions¬ 
fonds "betreffende Titel 346: 

,,a) Dieser Fonds verstärkt sich um die Einnahmen bei Kap. 21 Tit. 3 
des Etats 2 ). 

b) über die Verwendung dieses Fonds ist jedes Jahr nach dem Jahres 
abschluß des Etatsjahres der Landes Vertretung Rechenschaft zu 
geben.“ 

Dem Ausgabesoll treten diejenigen Beträge hinzu, die zur Deckung 
nicht veranschlagter Kosten von Dritten als verlorene Zuschüsse gezahlt 
und bei Kap. 21 Tit. 1 des Etats vereinnahmt sind. 

Hierzu enthält der Etat folgende Bemerkung: 

„Der Dispositionsfonds ist bestimmt: zur Vermehrung der Fahrzeuge, 
Erweiterung und Ergänzung der Bahnanlagen sowie zu Grunderwerbungen 
behufs Vorbereitung derartiger Erweiterungen im Fall eines nicht vorher¬ 
zusehenden Bedürfnisses der Staatsbahnen bei zu erwartender Verkehrs¬ 
steigerung (Artikel I des Gesetzes vom 3. Mai 1903, Gesetzsamml. S. 155), 
ferner zur Deckung von Ausgaben bereits geschlossener extraordinärer 
Baufonds, insofern diese Ausgaben innerhalb der ursprünglich bewilligten 
Summe liegen, sowie zu sonstigen unvorhergesehenen Ausgaben.“ 

Zum Extraordinarium ist noch folgende Bemerkung aufgenommen 
über Fahrzeugbeschaffungen für bestehendeBahnen 
aus preußischen Anleihemitteln. Die Fahrzeugbeschaf¬ 
fungen aus hessischen Mitteln und für neue Bahnen sind nicht 
erwähnt. 

„Außerdem für den nächsten Eisenbahnanleihegesetzentwurf in Aus¬ 
sicht genommen: 

die außerordentliche Beschaffung von Fahrzeugen für die bestehen¬ 
den Staatsbahnen zum Kostenbetrag von 75 000 000 .M.“ 

■) Vgl. Arohiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 1432—1434. 

2 ) D. h. ans Reohnungsübersohüssen nach Maßgabe des Gesetzes von 1903. 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSITY 0F MICHIGAN 




1428 


Der preußische Eisenbahnetat. 


Zum Abschluß enthält der Etat folgende Berechnung de? 
Überschusses im Ordinarium und des Zuschusses 


zum E x t r a o r d i n a r i u m: 

Ordinarium. 

Die ordentlichen Einnahmen betragen. 2 034 960 000 

Die dauernden Ausgaben ohne Zinsen und Tilgungs¬ 
beträge — Kap. 33 — betragen. 1 470 738 660 ,. 

Mithin Überschuß . . 564 221 340 ,k. 

Hiervon ab: Zinsen und Tilgungsbeträge — Kap. 33 — 297 817 841 ,, 

Mithin Überschuß im Ordinarium . 266 403 499 .<*. 

Extraordinarium. 

Die außerordentlichen Einnahmen betragen. 5 499 000 H 

Die einmaligen und außerordentlichen Ausgaben betragen 120 000 000 „ 

Mithin Zuschuß im Extraordinarium 114 501 000 J . 

Bleibt Überschuß . . . 151 902 499 JL. 


Es ist ein langer und mühevoller Weg, den man zurückzulegen hat. 
wenn man sich auch nur einen Überblick über den preußischen Eisenbahn¬ 
etat verschaffen will, jedoch nicht ohne Reiz für den, dem sich die dürren 
Ziffern als Symptome der vielfachen Zusammenhänge mit so vielen und 
wichtigen Gebieten der Volkswirtschaft und des Volkslebens darstellen. 
„Alles ist einfacher“, sagte Goethe einmal seinem getreuen Eckermann, 
„als man denken kann, zugleich verschränkter, als zu begreifen ist.“ 
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Anlage. 


übersieht der etatsmäßigen Stellen 1 ) 
lör die Beamten der vom Staat verwalteten Eisenbahnen nach dem Etat 
für die Etatsjahre litt and ltlt. 


Laufende Nr. 

_ 

ßeamtenkla sse ! 

Zahl der etatsi 

Beamtenst 

für 

1910 j 1909 

mäßigen 

eilen 

mithin 1910 
— weniger 
-f-mehr 

1 

Präsidenten des Zentralemts und der Direk- i 


1 



tiooen.j 

22 

22 

— 

2 

Mitglieder des Zentralamts und der Direktio- | 


! 



nen. 

445 

437 

+ 3 

3 

Vorstände der 


, 



Betriebsinspektionen.! 

273 

275 

- 2 


Maschineninspektionen. 

99 

100 

- 1 


Werkstätteninspektionen. 

112 

110 1 

+ 2 


Abnahmeämter. 

3 

— 

+ 3 

4 

Eisenbahnbau- und Betriebsinspektoren und | 


' 



Bauinspektoren^ einschl. des Direktors der 





Eisenbahnversuchsanstalt in Berlin . . 

221 

224 

| — 3 

5 

Rechnungsdirektoren. 

22 

22 

— 

6 

a) Vorstände der Verkehrsinspektionen . . 

92 

92 

— 


b) Vorstand des Wagenamts in Essen (Ruhr) 1 

1 

1 

— 


c) Telegrapheninspektoren. 

1 

2 

— 1 


d) Aus mittleren Beamten hervorgegangene 




Vorstände von 



1 


Betriebs- \ (. . 

2 

— 

+ 2 

| 

Maschinen- > Nebeninspektionen l. . j 

1 

! — 

+ 1 


Werkstätten- j (. . 

1 

— 

! + 1 

7 

Chemiker. 

1 

— 

+ 1 

8 

Hauptkassenrendanten. 

21 

1 21 

, — 

9 

a) Landmesser. 

168 

; 163 

, — 


b) Ingenieure. 

5 

1 ~~ 

+ 5 

10 | 

Hauptkassenkassierer.■ 

22 

22 i 

i 


! 

Seite . . . . ! 

1 1507 

1491 j 

; + 16 


i li 

*) Außerdem sind 49 Etatsstellen ohne Gehalt für über ein Jahr beurlaubte 
Beamte vorgesehen. 
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U 

z 

© 

c 

i 


Beamtenklasse 


Zahl der etatsmAßigen 
Beamtenstellen 


für 

1910 | 1909 

i 

mithin 19 
-f- mehr 
— wenig 

1507 

1491 

+ 16 

' 

1376 

1 

1 

1 

1345 

+ 31 

211 

211 

— 

121 

120 

1 + l 

j 

4467 ! 

4 467 

i 

i 

1254 

! 

1254 

i 

4 276 ' 

4 276 


879 

879 


1027 

1027 

1 __ 

6 

6 

— 

1871 

2 019 

— 148 

2178 

2145 

1 

+ 33 

13 494 

13 349 

+ 145 

5 

5 

— 

528 

528 

— 

3 

4 

— 1 

16050 

, 16050 

— 

21 

21 

— 

160 

160 

— 

7235 

7235 

— 

16 

16 1 

— 


11 


12 


13 


14 

15 


16 

17 

IS 


19 


Übertrag . . 

a) Technische EisenbahnsekretAre einschließl. 

Rechnungsrevisoren, bau- und maschinen¬ 
technische Eisenbahnbetriebsingenieure, 
technische Betriebskontrolleure, Oberbau¬ 
kontrolleure und Betriebsmaschinenkon¬ 
trolleure . 

b) Oberbahnmeister. 

c) WerkstAttenvorsteher. 

a) Nichttechnische EisenbahnsekretAre ein¬ 

schließlich Betriebskontrolleure, Verkehrs- 
konlrolleure, Rechnungsrevisoren und 
Obermaterialienvorsteher. 

b) Oberbahnhofsvorsteher, Obergütervor¬ 
steher, Oberkassenvorsteher. 

a) Bahnhofsvorsteher, Gütervorsteher, Kas¬ 
senvorsteher, Materialienvorsteher . . . 

b) Bahnmeister L Klasse. 

c) Werkmeister. 

SchiffskapitÄne L Klasse. 

a) Betriebssekretäre (technische und nicht¬ 
technische) . 

b) Technische Bureauassistenten und Bahn¬ 
meister . 

c) Eisenbahnassistenten, einschi. Bahnhofs¬ 
verwalter und Materialienverwalter . . . 

d) Schiffskapitäne. 

Kanzlisten. 

Zeichner. 

a) Lokomotivführer. 

b) Schiffs in aschmisten und II. Seemaschinisten 

c) Maschinisten bei elektrischen Anlagen. . 

a) Zugführer. 

b) Steuermänner und Bootsmänner . . . . 


Seite . . . . |i 56666 


56 608 


+ 77 
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Beamtenklasse 


Zahl der etatsmäßigen 
Beamtensteilen 

I mithin 1910 


Übertrag 


20 Werkführer 


21 a) 

b) 

c) 
< 1 ) 


22 aj 
b) 


Wagenmeister. 

Schirrmeister. 

Telegraphisten. 

Lademeister. 

Unterassistenten. 

Fabrkartenausgeber. 

Maschinenwärter bei elektrischen Anlagen 
Seemaschinenwärter. 


1910 

1909 

j —weniger 

i 

56689 

56 608 

! ! 

| + 77 

i 1491 , 

1 441 

+ 50 

: 2170 

I 1 

2170 

| — 

3 553 

3 403 

+ 150 

1 159 | 

1276 

— 117 

3 76*2 

3 762 

! — 

5 590 

5 352 

+ 238 

452 

473 

— 21 


24 a) 
b) 


23 a; Maschinenwärter. 

b) Weichensteller I. Klasse. 

c ) Packmeister. 

24 a) Lokomotivheizer und Triebwagenführer . 

b) Schiffsheizer. 

25 ai Magazinaufseher. 

b) Fahrkartendrucker. 

c) Bureaudiener. 

d) Brückengeldeinnehmer. 

26 a) Wagenwärter. 


799 
3 772 
760 
16 200 
29 
339 
93 
439 
3 

2146 


799 
3 272 
760 
16 050 
29 
339 
93 
439 
3 

2146 


+ 500 


+ 150 


bj Rottenführer. 1 

| 4238 

4238 ! 

— 

c) Weichensteller einschl. Eisenbahngehilfen 

| 26589 

26 937 

— 348 

d) Eisenbahngehilfinnen. 

! 800 

800 

1 - 

27 a) Brückenwärter. 

121 

i 

123 

- 2 

b) Kranmeister. 

( 1 

1 

— 

c) Stationsschaffner (Pförtner und Bahnsteig- 




Schaffner). 

3904 . 

3 913 

— 9 

d) Schirrmänner. 

3553 1 

> 

3 403 

i 

+ 150 

28 a) Schaffner. 

21527 

21527 

— 

b) Matrosen .! 

46 

46 

— 

29 ; a) Bahnwärter und Nachtwächter. 

16596 

17021 

— 425 

b) Kranwärter . 

; 2 

1 2 

!] — 

Insgesamt. . 

177 152 

176759 

E 

+ 393 
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Die Eisenbahnen der Schweiz 

im Jahr 1N8 1 ). 


JL Langen. 


1 

i 

Bestand 

1 

Ende 1908 

Bezeichnung der Bahnen ; 

1 

Baulänge 

i Betriebslftnge 


1 km 

1 

km 

1. Haupt-und Nebenbahnen: 



a) Vollspurbahnen: 

1 


a) Schweizerische Bundesbahnen 2 ) . . . . 

2 410,532 

2 454,706 

ß) die übrigen Bahnen. 

966,189 

1008,839 

b) Schmalspurbahnen. 

941,130 

943,566 

c) Zahnradbahnen. 

95,438 

95,633 

zusammen Haupt- und Nebenbahnen j 

I 4 413,68# 

4 502,486 

2. Drahtseilbahnen. 

32,680 

32,986 

3. Straßenbahnen.! 

4. Bahnstrecken im Betrieb ausländischer | 

414^20 

413/166 

Unternehmungen.j 

61,996 

68,794 

im ganzen . . 

4923,206 

5 016,594 

Davon gehen ab: 



die wegen Mitbenutzung doppelt gerechneten 



Strecken. 

— 

114,496 

im Ausland liegend. 

43,782 

45,365 

mithin Länge sämtlicher dem öffentlichen Verkehr ( 



dienenden Eisenbahnen der Schweiz. j 

4 879,423 

4 856,733 


l ) Vgl. „Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahr 1907“ Archiv 1909 
S. 1463 ff. — Die Angaben sind der von dem schweizerischen Post- und Eisen¬ 
bahndepartement herausgegebenen schweizerischen Eisenbahnstatistik — 
Bd. XXXVI. Bern, Januar 1910 — entnommen. 

*) Nähere Angaben über die schweizerischen Bundesbahnen befinden sich 
am Schluß. 
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Hiervon waren im Jahr 1908 mit zweigleisigem Oberbau versehen: 



i 

! 

Bauläuge 

Betriebslänge 

Haupt- und Nebenbahnen .... 

km 

983,421 

! 666,435 

Bahnstrecken im Betrieb ausländi- ! 

scher Unternehmungen. 

5 J 1 

39,691 

38,977 

zusammen 

>> 

! 1 023,112 

705,412 

hiervon sind im Ausland gelegen 

« 7 

1 

1,445 

1 

— 

mithin im ganzen für die Schweiz 

1 

>> 

1 021,667 

705,412 

In den Jahren. 

1 

1 907 

1908 

wurden eröffnet: 

j 






Baulänge. 

km 

126,517 

104,120 

Betriebslänge 1 ) . 

D 

129,090 

104,820 

An PrivatverbindungB- 
gleisen bestanden Anschlüsse: 

überhaupt. 

Anz. 

i 486 

513 

mit einer Gleislänge von .... 

km 

199,899 

214,557 

darunter normalspurige. 

>> 

1 192,122 

205,696 

davon mit Lokomotivbetrieb . . 

J» 

114,173 

123,514 


Die nachstehenden statistischen Mitteilungen beziehen sich auf die 
Haupt- und Nebenbahnen. 

Die den Betriebsrechnungen zugrunde liegende Betriebslänge 
am Ende des Jahres 1908 betrug: 

überhaupt. 4 549 km, 

davon mit Dampfbetrieb .... 3 874,369 „ 

„ „ elektrischem Betrieb . 628,087 ,, 

überhaupt im Jahresdurchschnitt . 4 506 „ 

2. Anlagekapital. 

Es betrug am Schluß des Berichtsjahres das eingezahlte und ver¬ 


wendete Anlagekapital überhaupt. 1 900 352 799 Frcs. 


1 ) Hiervon fallen im Berichtsjahr auf 

Haupt- und Nebenbahnen. 92,644 km, 

Drahtseilbahnen. 1,40 2 „ , 

Straßenbahnen. 10,874 „ 
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Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahr 1908. 


Dieses setzte sich wie folgt zusammen: 

1. Baukosten der im Betrieb stehenden eigenen 

Linien. 1 619 924 489 Frcs., 

2. Verwendungen auf die im Bau befindlichen 

Linien und Objekte. 100 984 881 ,, 

3. Überschuß des Rückkaufpreises über die 

Aktiven der früheren Gesellschaften .... 80 971 870 

4. zu amortisierende Verwendungen. 29 235 533 „ 

5. Verwendungen auf Nebengeschäfte .... 10 337 954 

6. Überschuß des einbezahlten Kapitals ... 58 898 072 


Von den Baukosten der im Betrieb stehenden eigenen Linien 


kommen: 

auf Bahnanlagen und feste Einrichtungen . 1 224 124 195 Frcs.. 

,, Betriebsmittel. 251 336 812 

,, Mobiliar und Gerätschaften. 24 126 382 

,, allgemeine Kosten. 155 650 605 

zusammen ... 1 655 237 994 Frcs. 1 . 

für 1 Bahnkm . 372 425 


Im Jahr 1907 betrugen die Baukosten der im 

Betrieb stehenden eigenen Linien ... 1 604 871 445 Frcs., 
für 1 Bahnkm. 372 425 „ . 


3. Betriebsmittel und deren Leistungen. 


Es waren im Bestand: 

Lokomotiven 2 ). 

für 1 Bahnkilometer . . . 

Personenwagen. 

mit Achsen. 

„ Sitzplätzen. 

durchschnittlich für 1 Achse 



1907 

190» 

Stück 

1478 

1 

1548 

>» 

0,335 

0,335 

, , 

3 995 

4 221 


10 884 

11 630 

> > 

183 466 

195 923 

Plätze 

16,86 

16,85 


x ) Für die Berechnung der Nettobaukosten für die Bilanz gemäO Rech¬ 
nungsgesetz sind hiervon abzuziehen für Subventionen und Verluste bei Eigen 
tumswechsel 35 313 505 Frcs. Es verbleiben demnach 1 619 924 489 Fres. 
Nettobaukosten. 

2 ) Mit Dampf- und elektrischem Betrieb. 
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1907 


Lastwagen (Gepäckwagen, gedeckte 

und offene Güterwagen) . . . Stück 

mit Achsen. ,, | 

„ Tragfähigkeit. t j 

durchschnittlich für 1 Achse 


16 090 
32 536 
190 899,0 
5,87 


Im Jahresdurchschnitt standen im 
Betrieb: 

Lokomotiven 1 ).Stück ;j 1 440,7 

Personenwagen. ,, | 3 915,6 

mit Achsen. ,, 10 629,5 

„ Sitzplätzen. ,, 179168 

Lastwagen. ,, 16 875,0 

mit Achsen.. | 34 089,8 

„ Tragkraft. „ . ! 198 214,3 

Das durchschnittliche Eigengewicht 
(für 1 Achse) betrug: 

bei Personenwagen. t 5,37 

„ Lastwagen. ,, 3,62 


Die Leistungen der eigenen 
Betriebsmittel auf eigener 
und fremder Bahn ergeben nach¬ 
stehende Zahlen: 


es wurden geleistet : 

Lokomotivkilometer: 

überhaupt. 55 697 975 

durchschnittlich für 1 Lokomotive 38 671 


Achskilometer: 

a) von Personenwagen: 

überhaupt. 423 016 127 

durchschnittlich für 1 Achse ... 39 796 

b) von Lastwagen: 

überhaupt. 486 235 264 

durchschnittlich iiir 1 Achse . . . 14 263 


1908 


17 077 
34 596 
203 677,3 
5,89 


1 501,7 
4 137,2 
11 322,8 
190 122 
17 776,9 
35 969,3 
209 745,0 


3,67 

3,67 


56 927 232 
37 909 


430 585 636 
38 028 

494 590 369 
13 750 


*) Mit Dampf- und elektrischem Betrieb. 
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1436 * Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahr 1908. 


Von eigenen und fremden 
triebsmittein wurden auf 

Be- 

eige- 

1907 

1908 

ner Bahn geleistet: 
a) Xutzkilometer. 


47 684 133 

48 566 858 

b) Lokomotivkilometer. 

. 

55 275 484 

56 433 284 

c) Personenwagenachskilometer 


416 288 698 

428 624 216 

d) Lastwagenachskilometer . . . 


652 866 413 

653 344606 

e) Post Wagenachskilometer . . . 

. . . 

47 698 012 

50 019 334 

von den Wagen von c bis e zusammen . 

1 116 853 123 i 

1 131 988 156 

Zugkilometer: 




in Personen- und gemischten Zügen . . 

33 618055 

35 276 759 

,, Güterzügen. 

. . . 

9 696 197 

9 615 414 

im ganzen 

. 

43 314 252 

44 892173 

Auf 1 Bahnkm kamen durchschnittlich: 



Zugkilometer. 

. . . 

9 816 

9 963 

Nutzkilometer. 

. 

10 806 

10 778 

Achskilometer. 


253 100 

251218 

und zwar: 




von Personenwagen. 

. . . 

94 339 

95123 

,, Güterwagen. 

. . . 

147 952 

144 994 

Postwagen. 

. . . j. 

10 809 

11 101 

Die durchschnittliche Zusammensetzung 



der Züge ergab: 

an Personenwagenachsen .... 

Stück 

9,61 

9,55 

,, Lastwagenachsen. 

ff 

15,07 i 

14,55 

,, Postwagenachsen. 

ft 

1,10 

1,12 

überhaupt Achsen. 

» 

25,78 

25,22 

durchschnittlich für 1 Lokomotive 

ff | 

23,42 

23,31 

An Tonnenkilometern (totes Gewicht und 



Nutzgewicht) 1 ) sind geleistet: 
überhaupt. 

1 

tkm 

9 389 273 199 

| 

9 594 450 520 

auf 1 Bahnkm . 

ff 

2 127 784 

2 129 261 

1 Nutzkm. 

y, l' 

196,9 1 

197,6 


1 ) Das N utzgewicht umfaßt das Gewicht der Reisenden, des Ge¬ 
päcks, der Tiere und der Güter. 
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In Prozenten des Gesamtgewichts 
kommen: 

1 907 J 

1908 

J 


auf Nutzgewicht. % 

14,46 | 

13,69 

„ totes Gewicht. „ 

Zahl der tägliohen Züge über die 

85,64 | 

1 

86,41 

ganze Bahn: 



überhaupt. 

26,89 ( 

27,22 

davon: 

1 


Personen- und gemischte Züge .... 

20,87 

9 i 

21,39 

Güterzüge. 

6,02 ) 

5,83 


4. Verkehr. 


a) Personenverkehr: 

.Anzahl der beförderten Beisenden . 


1907 

1 908 




Anz. 

97 752 465 

102 549 663 

davon in I. Klasse. 

% 

0,74 

0,67 

>J 55 )» . 

55 

8,96 

8,93 


11 

85,83 

85,68 

„ „ der Einheitsklasse . . 

11 

4,47 

4,72 

Anzahl der geleisteten Personenkm . 

Anz. 

1 961 231 385 

2032 541 075 

durchschnittlich für l.Bahnkm . 

91 

444 452 

451 074 

Jeder Beisende durchfuhr durchschn. 

km 

20,06 

19,82 

Mittlere Ausnutzung der Sitzplätze 
Von den beförderten Beisenden 

% 

27,94 

28,23 

kommen auf: 




einfache Fahrt . 

ii 

10,94 

10,91 

Hin- und Büokfahrt . 

ii 

45,27 

44,61 

ermäßigte Fahrkarten. 

ii 

43,79 

44,*8 

b) Güterverkehr: 




Gesamtgewicht aller beförderten Güter 

1 


(einschl. Gepäck und Tiere) 

t 

17 411761 

16 835 455 

davon Güter aller Art . 

ii 

16 920 338 

16 334 811 

oder in Prozenten . 

0/ 

/o 

97,17 

97,03 

Anzahl der geleisteten Tonnenkilometer: 



überhaupt . 

tkm 

1210970896 

1 151519 591 

auf 1 Bahnkilometer. 

11 

274 429 

255 553 

„ Güter aller Art kommen . . 

t 

1 185 679 984 

1 126 099 896 
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Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahr 1908. 


Jede Tonne Gut durchfuhr durch¬ 
schnittlich . 


190 7 

19 0? 

km 

69,55 

68,40 

Mittlere Ausnutzung der Tragkraft 

0/ 

/o 

31,84 

30.19 

Von den beförderten Gütern kommen: ! 



auf Eilgut . 

auf Frachtgut: 

t 

235 402 

222 508 

a) Stückgut. 

b) Wagenladungen (Allgemeine 

” ; 

1 414 055 

1 414 553 

Klassen und Spezialtarife) . 

»» 

3 570 982 

3 415 166 

auf Ausnahmetarife. 

” i 

11699 899 

11 282 584 

zusammen . . . 


16 920 338 

16 334 811 


Im Tierverkehr ergab sich eine Gesamtbeförderung von 1 494 509 
Stück Vieh mit einem Gewicht von 236 033 t. 


3. Finanzielle Ergebnisse. 


Betriebseinnahmen: 

aus dem Personenverkehr . . . 

Frcs. 

190 7 

, 84 054 048 i 

1 9 o > 

87 077 919 

,, „ Güterverkehr 1 ) .... 

i 

» * 

109 867 977 , 

105 926 260 

Transporteinnahme. 

yy 

193 922 025 

| 

193 004 179 

aus verschiedenen Quellen . . . 

yy 

8 692 880 

8 902 166 

zusammen Betriebseinnahme 

yy 

202 614 905 

201 906 345 

und zwar: 

für 1 Bahnkm. 

1 

yy 

45 916 

44 808 

,, 1 Nutzkm. 

” ! l 

4,26 

4,16 

,, 1 Achskm. 

yy 

18,14 

17,84 

Von den Transporteinnahmen kommen: 
auf Personenverkehr.% 

43,34 

45,12 

,, Güterverkehr. 

” 1 

56,66 

54,88 

In Prozenten der Betriebseinnahmen kom¬ 
men auf Transporteinnahmen . . % 1 

95,71 

95,59 


') Mit Gepäck lind Vieh. 
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Von den Einnahmen aus dem Güterverkehr 1 9 0 7 1 9 0 8 

kamen auf Güter aller Art: ■ ------ 

in Prozenten der Gesamteinnahme % 90,20 89,65 

auf die Tonne.Frcs. 5,86 5,81 

,, das Tonnenkilometer .... Cts. jj 8,36 j 8,43 


Die Personenverkehr Güterverkehr 

Betriebseinnahmen --- — 


ergaben für 


1907 

1908 

1907 

1908 

1 Bahnkm. 

Frcs. j 

19048 

19 325 

24 898 

23 508 

1 Zugkm. 

. 

j? 

2,50 

2,47 | 

2,54 

2,36 

1 Achskin. 

Cts. 

20,19 

20,32 

15)68 

15,06 

1 Person. 

Frcs 

0,86 

0,85 

— 

— 

1 Personenkm . . . 

Cts. , 

4,29 

4,28 

— 

— 

1 Tonnenkm .... 


— 

— 

9,07 

9,20 


Im Personenverkehr kamen (in Prozenten ;! 

1907 

1 

1908 

der Gesamteinnahme): 


1 

0/ 

/O i 

6,76 

6,31 

auf die I. Klasse. 

»} ,, IX. ,, ...... 

99 

25,17 

25,64 

„ in. „ . 

” : l 

63,91 

63,99 

,, ,, Einheitsklasse. 

99 

4,16 

4,06 

Die Betriebsausgaben stellten sich 




wie folgt: 
es betrugen: 


| 


die reinen Betriebskosten . . . 

Frcs. 

122 241 536 

129 974 856 

verschiedene Ausgaben 1 ) . . . 

V 

14 090 238 

14 127 156 

Gesamtausgaben . 

99 

136 331 774 

144 102 012 

in Proz. der Gesamteinnahme . 

O ' 

/ o 

67,29 

71,37 

Von den reinen Betriebs koste 

n 

1 


kommen: 




auf allgemeine Verwaltung . . . 

j j 

4,02 

3,93 

,, Bahnunterhaltung u. Aufsicht 

? j 

20,38 

20,46 

,, Verkehrs- und Zugdienst . . 

? i 

32,88 

32,15 

,, Fahrdienst. 

J 9 

42,72 

43,46 

*) Für Pacht und Mietzinsen. Verlust an 

Hilfügescliäften, 

sonstige Aus 


gaben. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 
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1440 Die Eiiteßbahaen der Schwei* im Jahr 1908. 

tte heiößn Betriebskpistßn beirttgeö 
iu PhweateR^, • \ ’ 

der G^aoitausgaOen , , J -, »' %- 

Tranäpc?nemnaUajßti . . . 

Die ly *» e » aj t aus ga b e o ergaben. 
für l ßahnkiö :: 1 * . ... •. . Frc$, 

.. 1 Nutzkm ... ..... 


über die Gesamtausgaben) ergab: 

überhaupt . .Pres. 

für 1 Bahnkni . . . . . 

.. 1 Zugkiu.. 

1 Nutzkni ... . ... . „ 

1 Aoliskm . . . ... . 




Es betrug: 




X ntÄHe 


j ■. 


?> 


,, Zusammenstöße . . . . . 

,, sonstigen Unfälle . . . 

. 

überhaupt . . 


•^1 ’’&T 


... 


1 9 0 7 

\ 19 VA 

. - —'- 



• • • ■'(?.TXi£. * 

;4> 

89,6« 

90.2'* 

/Jvv : 

m 

68.04 

67.3 t 


30 695 

L _ : ■ ' 

3i m 


‘im 

■:l • 2,97 7- 

V; v • : • v * ‘ *- * \!* -V • 


12,2 t 

12.73 

1 

■ \ . . 



66 283 131 

57 804 m 


15 021 



1.53 

l,--’ 

1 

1,3» 

1.19 


5,3» 

5,11 


32,71 

26, US 

:J}Ki 

1907 

1 9 Ö | 


57 

39 

. ;fr > - 

V /M .;i , _ 

39 

/■ Äv ::,. '28 

&§r ffs 

1 951 

1 833 

m 

2 f»17 

1 1K2 




iM- 'V u ’ dßn 




»» W gl 


i 90 t 


l£ \ 


; .** £0t<»to$ veikn« 

% 

l'i \ -'C^-sß 

‘U*J . • l t*v.ik»Wl' : ’ 

- ’V ■ . : -• - - - : -- 1 wj « V ^ 






28 


1 G , > . 

H 

‘ . Jitf. ’ 


SK 

1 ^ cf ... “ 

*r> 

1 i 721 ._. 

it . f i • ■* 1 V 


>• b v »S tjr\ & )•. . 


• 

r . : " :•• ■ ^ 


’ .. - . ■' ■ .v 0 ^;..- 

V 

! ,%6 ■ . 

t*.- 


[i it[ ?/,»i v* n d 

Seibstniorilversiivli . 

• , v , ;V ' ;• "/■! Xt'iy •' ' * 


r ’>•:• 

2 

22 

8: 


25 
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Es wurden 

1907 

1908 

getötet 

i 

verletzt 

getötet 

verletzt 

Reisende: 



|! 


auf 1000000 Reisende . . . 

0,H 

1,30 

0,15 

0,76 

„ 10000000 Personenkm . . 

0,07 

0,65 

0,07 

0,38 

Bahnbedienstete: 


i 

! 


auf 100000 Lokomotivkm 

0,08 

3,u 

1 0,07 

2^7 

„ 1000000 Achskm. . . . 

0,04 

; 1,54 

0,03 

1,43 

Dritte Personen: ! 

auf 100 B&hnkm. . . 

0,82 

; 0,91 

0,84 

1 0,91 


7. Personal. 


|l 

Zahl der beschäftigten Personen: 

1907 

1 908 

i 


bei der*allgemeinen Verwaltung .... 

1 631 j 

1 696 

,, ,, Bahnunterhaltung und Aufsicht ! 

10 308 

9 507 

,, dem Abfertigungs- und Zugdienst . j 

17 815 

18 015 

,, ,, Fahrdienst und den Werkstätten j 

12 219 

12 712 

überhaupt . ' 

41 973 

41 930 

(davon auf Personalkonto) . 

(29 874) 

(30 252) 

außerdem noch bei Nebengeschäften . . 

150 

154 

insgesamt . . . 

42 123 

42 084 

Auf 1 Bahnkm kommen: 



im Betriebsdienst beschäftigte Personen 

9,51 

9,31 
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Die Eisenbahnen der Sehweiz im Jahr 1908. 


Vergleichende Angaben für das Netz der Schweizerischen Bundesbahnen 1 ). 


-- -- — 


- ' - -- 

- 

-- 

- - 



1905 

1906 

1907 

1908 

Bahnlänge, eigene . . 

km 

2389 

2411 

2411 

2411 

Betriebslänge im Jahres- 

1 



i 

darchschnitt.... 

km 

2440,5 

2453,3 

2 454,7 

2 455,o 

Lokomotiven .... 

Anz. 

890 

932 

984 

1031 

Personenwagen . . . 

n 

2 265 

2 369 

2554 

2704 

Sitzplätze . 

n 

109448 

113 907 

123 216 

i 132414 

Lastwagen . 

V 

I 

11271 

11529 

11967 

12743 

Fahrleistungen: 




1 

f 

Lokomotivkm im ganzen 

32066000 

34275000 

37 814000 

38214000 

Personenwagenachskm . | 

264 2160U0 

291552000 

323 776000 

332 195000 

Lastwagenachskm . 
Wagenachskm: 

• • 

452 292000 

493 372 000 

545 335 000 

551 592000 

im ganzen . . . 

. • 

716507000 

784924000 

869111000 

883 787000 

für 1 Bahnkm . . 

. • 

293 590 

319946 

352 938 

359995 

Täglicher Zugverkehr . . | 

1 

38,39 

29,9« 

32,39 

33,74 

Verkehr: 

I 

I 

1 



1 


Reisende: 

I 



1 


im ganzen . . . 

Anz. 

59165000 

64 934 000 

69 920000 

72 609000 

für 1 Bahnkm . . 

i» 

24 244 ! 

26468 

28 394 , 

29 480 

Personenkm .... 

» i 

l 277 745 000 

1 434 483 000 

1 528136 000 

1 580345000 

Gepäck, Tiere und 
Güter . 

t j 

9 888 000 

10928000 

12 234 000 

11 773(100 

Gepäck, Tiere und 
Güter ..... 

tkm 

736 366 000 

807 110000 

1 

888 094 000 

854 994 000 

Ge8am ttonnenkm: 

; 





(Brutto- und Nutzlast) 

5 883 929 000 

6 526 674 000 

7 324 829000 

7 513 875 000 

für 1 Bahnkm . . 

1 

2 410 952 

2 660 365 

2 974 550 

3050 700 

Kosten der Linien im 






Betrieb und Bau . 

Frcs. 

974 870 000 

1 005 374 000 

1 039 097 000 

1 073 728000 

davon kommen 




i 


auf Betriebsmittel 

n 

140054 000 

149957 000 

163 644 000 

179 637 000 

Betriebsmittel: 






Neuanschaffungen 

f» 

12 863 000 

12 203000 

15 077 000 

17 947 000 

Ausmusterungen . 

V 

2 055 (XX) 

2 300000 

1 390000 

2 107 000 


*) Das Nütz der Schweizerischen Bundesbahnen umfaßt seit dem 1. Januar 
1901 die Linien der alten Zentralbahn, der Nordostbahn, der Bötzhergbahu, 
der Aargau-Südbahn, der Wohlen-Bremgarten-Bahn und der Vereinigten 
Schweizerbahnen, ferner seit dem 1. Januar 1902 die Toggenburger Bahn und 
seit dem 1. Januar 1903 auch die Jura-Simplon-Bahn. 
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1905 

1906 

1907 

1908 

Betriebseinnahmen: 






Personen. 

Gepäck, Tiere und 

Frcs. 

48 155000 

53 516000 

56 284 000 

0 

58046000 

Güter. 

V 

66808000 

73 406000 

80390000 

77 657 000 

Verschiedenes 

(Pacht- und Miet- 


1 




zinse usw.) . . 

» 

j 5714000 

5 916000 

6261000 

6 426000 

Im ganzen .... 

r» 

1 120677 000 

132 838 000 

142935000 

142129000 

für 1 Bahnkm . . 

Betriebsausgaben: *) 

n 

49 450 

64146 

58045 

57 705 

AllgemeineVerwaltung „ 
Unterhaltung und Be- 

2 740 000 

2 917 000 

2 984000 

3 071 000 

aufsichtigung der 


; 

1 




Bahnanlagen . . 


15 067 000 

15 968000 

17 270 000 

17 497000 

Abfertigungs- und 






Zugdienst .... 

n 

25263000 

27 880000 

30 730000 

31 853000 

Fahrdienst .... 

V 

j 30662000 

32901000 

35 897 000 : 

39039000 

Verschiedenes 

(Pacht- und Miet- 


1 

i 


i 

i 


zinse usw\) . . 

» 

6 425 000 

7 742000 

9569000 

9 499000 

Im ganzen .... 

1» 

80157 000 

87 408 000 

1 96450000 

100959000 

für 1 Bahnkm . . 

»1 

32 846 

35 629 

1 39168 

40 990 

Einnahmeüberschuß: 






im ganzen .... 

n 

40 520 000 

45 430 000 

46 486 000 

41 170 000 

für i Bahnkm . . . 

» 

16 604 

18 517 

18 877 

16715 

Verhältnis der Ausgaben 






zu den Einnahmen . 

% 

66,42 

65, *o 

67,43 

71,03 

Erneuerungsfonds: 






Einlagen. 

Frcs. 

1 8 735 071 

7 084 709 

7 692151 

7 815 157 

Entnahme .... 


6 971 280 

6 922 296 

6 069 473 

7 073 348 

Bestand. 

n 

58613 571 

58 775 984 

60 398 662 

61 140 471 

Einlagen in den Amorti¬ 






sationsfonds .... 

7> 

4 814 446 

5 103 721 

5 405 449 

4 549 756 

Anleihezinsen .... 

V 

35 760 755 

39 505 387 

40 675 531 

40 479 9*8 


*) Einschließlich der Verwendungen aus dem Erneuerungsfonds. 
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Die Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen im Jahr 1908/09. 1445 


n. Betriebsmittel. 

An Betriebsmitteln waren vorhanden oder im Bau befindlich: 



vorhanden 

am 

1. Juli 1908 

vorhanden 

am 

30. Juni 1909 

im Bau 

am 

30. Juni 1909 

1. Lokomotiven: 




a) Dampflokomotiven . 

4 063 

4537 

172 

b) elektrische Lokomotiven . . . . 

10 

25 

25 

2 . Motorwagen: 




a) mit Dampf betriebene. 

103 

103 

— 

b) elektrisch betriebene. 

61 

61 

— 

3. Wagen: 

a) Personenwagen (einschließl. elek¬ 
trische Motor- u. Akkumulatoren¬ 

1 

1 

1 

i 

i 

! 

wagen) . 

9 073 

9 656 

492 

b) Gepäck- und Postwagen .... 

2200 1 

2 607 

639 

c) Güter- und Viehwagen . . . . i 

78660 

83 817 

J 3809 

d) Arbeits- und Materialwagen . . 

1992 

1995 

e) gemietete Wagen. 

1 

5 015 

3 131 

| 

— 


Uber Anzahl und Wert der Betriebsmittel und den Wert der Betriebs¬ 
materialien und ihre Erhöhung während des Berichtsjahrs gibt folgende 
Zusammenstellung Aufschluß: 


Art der Betriebsmittel 

u s w. 

Stand 

am 30. Juni 1908 

Vermehrung 
durch Neu¬ 
beschaffungen 

Anzahl 

Wert in 
Lire 

Anzahl 

Wert in 
Lire 

Dampf- und elektrische Lokomotiven . 

4 230 

311650066 

553 

52004 810 

Personenwagen. 

9 073 

154 880 824 

888 

40572000 

Gepäckwagen. 

2200 

18 076126 

492 

10 633 300 

Güter- und Spezialwagen. 

80652 

376 368 682 1 

7 330 

42 407 400 

Betriebsmaterial. 

_ 

60852115 


5 177 757 

Betriebsmittel für die Schiffahrt über 


! 



die Meerenge von Messina .... 

— 

2 711922 i 

| — 

15 430 

1 

zusammen . . 

1 

923 439 735 

. 

150 81O697 
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Die Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen im Jahr 1906/09. 1447 




i 

i für ein 

| für ein 

a) für die Lokomotiven: 

im ganzen 

1 

Lokomotivkm 

j Zngkm 

Brennmittel. 

Lire 

55 640 662 

0,4014 

0,4615 

Schmiermittel. 

V 

1 1904954 

0,0137 

0,0189 

Beleuchtungsmittel . . . . 

IS 

370 048 

:j 

0,0027 

| 0,0036 

b) für die Motorwag 



1 

; für ein Motor* 

1 

für ein 

en: , 

1 

im ganzen 

wagenkm 

Zugkm 

Brennmittel. 

Lire ! 

&7 "' J '“"* J •i 

207 279 

0,2181 

0,3605 

Schmiermittel. 

1 

> n 

9 684 

0,0116 

0,0133 

Beleuchtungsmittel . . . . 


1616 

0,0019 

O,0030 


Im ganzen sind hiernach verbraucht worden: 


Brennmittel . . . 
Schmiermittel . . 
Beleuchtungsmittel 


1 849 509 713 kg 
4 293 395 „ 
538 207 „ 


davon ein¬ 
geführt im 
Wert von 


55 847 941 Lire, 
1 914 638 „ 
290 957 „ . 


III. Leistungen der Betriebsmittel. 

Es haben zurückgelegt: 

a) die Lokomotiven und Motorwagen: 


die Dampflokomotiven. 138 616 394 km, 

,, Dampfmotorwagen . 835 419 ,, 

,, elektrischen Lokomotiven. 341 585 ,, 

,, elektrischen Motorwagen. 2211 556 ,, 

,, Lokomotiven anderer Verwaltungen auf den 

staatlichen Linien. 811 730 ,, . 


b)die staatseigenen Wagen auf dom Staatsbahnnetz: 



beladen 

leer 

zusammen 

die Personenwagen. 

km 

338189816 

13 072 277 

351262093 

n Gepäckwagen. 


93 501 260 

1643 545 

95 144805 

., Güter- und Viehwagen. . . . 

■ * 

638 896545 

1 141 172057 1 

780 068 602 

„ Material- und Arbeitswagen. . 

n 

3 203 793 

2792607 

, 6 996 400 

„ Post- und Gefangenenwagen . 

n 1 

22 214 833 

197 880 

22 412 713 

zusammen . 

km 

1096006247 

158 878 366 

1254884 613 
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1448 Die Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen im Jahr 1906/09. 


e) die Wagen anderer Verwaltungen auf dem Staats¬ 
bahnnetz: 


j 

beladen 

1 

leer 

zusammen 

die Personenwagen.km 

1 i 

| 17 301 877 

569 301 | 

i 

17 871 17* 

„ Gepäckwagen. 

4 052192 

47 039 

4i>992* 

„ Güter- und Viehwagen ... 

1 56 334 594 

47502972 

103 837 573 

„ Material- und Arbeitswagen . . „ 

| 9251 

2385 

1 11 m 

zusammen . km 

77 697 912 

j 48 121 704 

! 

125 819616 

d) die staatseigenen Wagen auf 

Linien 

fremder 

Verwaltungen: 



die Personenwagen. 


. . . km 

6 022 :70 

„ Gepäckwagen. 


. . . >« 

196 143 

„ Güter- und Viehwagen . . 


. . . 

103 943 721 


„ Material- und Arbeitswagen. „ 5 ifä 

zusammen km 110 167 399 


Insgesamt sind geleistet worden: 

Personenwagenkilometer. 

Gepäckwagenkilometer. 

r beladen. 

Guterwagenkilometer ^ ^ 

Material- und Arbeitswagenkilometer. 

Post- und Gefangenenwagenkilometer. 

zusammen . . 


369 133 271 
99 244 034 
695 231 139 
188 675 036 
6 008 036 
22 412 712 


1 380 704 229 


An Zugkilometern haben geleistet: 

die Personen- und gemischten Züge. 62 966 739 

„ Güterzüge. 39 918 715 

,, Material- und Arbeitszüge. 676 618 


zusammen . . 103 562 072 


Die höchsten Leistungen an Wagen- und Zugkilometem weisen die 
Bezirke der Direktionen Mailand, Florenz, Turin und Neapel auf. 

Die Leistungen der Güterwagen in den letzten drei Berichtsjahren 
sind in der nachstehenden Übersicht angegeben: 

1 . Leistungen der Güterwagen im Verhältnis zur Zahl der auf dem 
Staatsbahnnetz zur Beförderung verfügbaren Wagen: 
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Die Betriebeergebnisse der italienischen Staatsbahnen im Jahr 1908/09. 1449 


1 

1906/07 | 

1907/08 | 

1 

1906/09 

Zur Beförderung auf dem Staatsbahn- 




netz durchschn. verfügbare Wagen . } 

66 428 

68029 

70 570 

Zurückgelegte Kilometer: 


' ' 

! 

insgesamt: 




beladen., 

| 633 478 302 

677228623 

695 231 139 

leer.[ 

! 173 636 074 

194 526 842 

I 188676 036 

zusammen. 

807 014 376 

: 871 766 466 

| 883 906 175 

durchschnittlich von einem Wagen: 


I 

1 

beladen. 

9 682 

9 955 | 

| 9 852 

leer. 

2652 

2859 

2673 

zusammen. 

12 334 

12814 

12525 


2. Leistungen der Güterwagen im Verhältnis zur Zahl der auf dem 
Staatsbahnnetz vorhandenen Wagen: 


Zur Beförderung auf dem Staatsbahn- j 
netz durchschn. vorhandene Wagen 

Zurückgelegte Kilometer: 
insgesamt: 

beladen. 

leer. 

zusammen. 

durchschnittlich von einem Wagen: 
beladen. . 
leer . . . 
zusammen 


74173 

79 786 

85 335 

633 478 302 

677 228623 

695 231 139 

173636074 

194 526 842 

188 675 036 

807014 376 [ 

\ 

871 755 465 

883 906 175 

1 

8 541 

8 488 

8 147 

2 339 

2 438 

2211 

10 880 

| 

10 926 

10 358 


Uber die Ausnutzung der Güterwagen in den letzten drei Berichts¬ 
jahren gibt die nachfolgende Zusammenstellung Aufschluß: 

1. Tägliche Ausnutzung der Güterwagen ausschließlich 
der in Reparatur befindlichen: 


1906/07 | 1907/08 1908/09 


durchschnittlicher Bestand an Güterwagen j 
einschließlich der gemieteten. 

74 752 

81 980 

1 

87 386 

Güterwagen anderer Verwaltungen auf dem 
Staatsbahnuetz.. 

5 784 

5 345 

5 270 

zusammen . . 

80 536 

87 325 

92656 
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1450 Die Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen im Jahr 1908/09. 



j 1906/07 

1907/08 

1906/09 

i 

staatseigene Güterwagen außerhalb des 


i 

1 

1 

Staatsbahnnetzes. 

3488 

4 339 

3 851 

beschädigte Wagen in Werkstätten usw. . . 

8 745 

11511 

14 219 

Güterwagen in dienstlichem Gebrauch . . . 

2 875 

3200 

3 470 

aus anderen Gründen nicht benutzbare Wagen 

— 

246 

i 

546 

insgesamt die zur Beförderung nicht benutz- 




baren Wagen. 

15 108 

19 296 

1 22066 

auf dem Staatsbahnnetz verfügbare Wagen . 

65 428 

68 029 

70 570 

benutzte Wagen. 

11345 

12 145 

12587 

Zahl der benutzten Wagen in Prozenten 




der auf dem Staatsbahnnetz verfügbaren 
Wagen. 

i 17,34 

17,85 

17,34 

Umlaufzeit in einem Monat: 




Tage. 

5 

i 5 

1 5 

Stunden . 

1 19 

14 

I 15 

beladene Wagen. 

10689 

11 405 

11 721 

Zahl der beladenen Wagen in Prozenten 
der zur Beladung auf dem Staatsbahn¬ 



1 

netz verfügbaren Wagen. 

16,34 

16,77 

16,61 

Umlaufzeit in einem Monat: 




Tage. 

6 

5 

6 

Stunden . 

! 

i 2 

23 

— 

2 . Tägliche Ausnutzung der Güterwagen einschließli 

c h der in 

Reparatur befindlichen: 

durchschnittlicher Bestand an Güterwagen 
einschließlich der gemieteten. 

1 

i 74 752 

[ 81980 

87 3S6 

Güterwagen anderer Verwaltungen auf dem 

1 

i 

i i 

, 

s 

Staatsbahnnetz. 

1 5 784 

i 

! 5 345 

5 270 

zusammen . . 

1 80536 

87 325 

■ 92650 

staatseigene Güterwagen außerhalb des 




Staatsbahnnetzes. 

3 488 

4 339 

3S51 

Güterwagen in dienstlichem Gebrauch . . . 

l 2 875 

3200 

3 470 

auf dem Staatsbahnnetz verfügbare Wagen . 

74 173 

79 786 

85335 

benutzte Wagen. 

11 345 

12145 

12 587 

Zahl der benutzten Wagen in Prozenten 
der auf dem Staatsbahnnetz verfügbaren J 




Wagen. 

15,30 

15,2*2 

IV 
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Die Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen im Jahr 1908/09. 1451 


























1452 Die Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen im Jahr 1906,09. 


Die hauptsächlichsten, zur Beförderung gelangten Güterarten sind 
aus der nachstehenden Zusammenstellung ersichtlich: 


Anzahl der 

Einnahme 

beförderten 

daraus 

i Tonnen 

in Lire 


Steinkohle und Koks .|| 

4 874 

260 

26 

728 

400 

Bauholz . 

1 555 

082 

12 

522 

529 

Getreide und Mehl (außer Weizen) ... 

1 435 

807 

9 

265 

513 

Weizen und Weizenmehl.'' 

1 381 

089 

8 

619 

355 

1 

Kalk und Zement.l! 

1 221 

366 

5 

462 

574 

Ziegelsteine. 

1 024 

544 

3 

077 

432 

Wein. l 

| 

900 

393 

9 

311 

060 

1 

Bausteine (außer Marmor). 1 

812 

226 

2 

094 

547 

Künstlicher Dünger. 

583 

795 1 

1 

976 

992 

Rüben. 

546 

361 

1 

111 

362 

Phosphorsaure Salze, Thomasmehl . . . . J 

475 

095 

o 

w 

254 

425 

Sand.1 

411 

717 


683 

79* 

Schwefel. 1 

364 

798 

2 

010 

551 

Trauben und Most. 

334 

644 

5 

182 

531 

ii 

Brennholz. 

268 

815 

1 

209 

479 

Chemikalien, Medikamente, Parfümerien . 

263 

052 

2 

523 

114 

Braunkohle.j 

264 

556 


870 

554 

Guß- und Brueheisen. 

263 

031 


932 

764 

Metallwaren. 

253 

599 

' 3 

219 

096 

Stroh, Futtermittel, Kork. 

242 

183 

1 

829 

759 

Gespinste und Gewebe. 

236 

226 

3 

572 

686 

Kolonial- und Drogenwaren. 

225 

754 

0 

mä 

943 

843 

Baumwolle. 

213 

767 1 

2 

412 

800 

Holzkohle. 

202 

190 

1 

424 

810 

Marmor. 

170 

827 

1 

350 

818 

Papier. 

161 

758 

1 

954 

175 


Stück 




Vieh. 

2 658 

743 

7 

568 

273 


Besondere Angaben enthält der Bericht über die Gütermengen, die 
im Berichtsjahr von und nach den verschiedenen Häfen des Lande' 
befördert worden sind. Zum Vergleich sind die entsprechenden Zahler, 
des Vorjahrs mit angegeben. 
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Die Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen im Jahr 1908/09- 1453 


Es wurden befördert (einschließlich Dienstgut): 


von und nach 

i 1 

1907/08 

i 

t 

1908/09 

t 

1908/09 

i 4- mehr 

1 «p Ti 

y. n. 

— weniger 

Genua . 

1 1 

t 3 933 194 

4 516 487 

+14,88 

i 

Venedig. 

1472934 ' 

1389 785 

— 5,65 

Savona . 

1 162 158 

1 317 197 

-[-13,34 

Livorno . 

592 141 

687 260 

| +16,06 

Spezia. 

379 742 

417808 

+10,02 

Civitavecchia . 

245073 

287568 

+17,81 

Torre Annunziata. 

200 578 

200 646 

j + 0,08 

Neapel . 

194814 

265 401 

+36,23 

Ancona . 

435116 

465 334 

+ 6,94 

Brindisi . 

134 949 

1600^1 

+18,62 

Sizilianische H&fen. 

247 960 

294 399 

1 +18,78 

kleinere Häfen. 

! 171463 

202158 

1 +17,90 

zusammen . . 

9 170 142 

,1 

10204 114 

-|- 11,28 

1 


Hierzu wurde folgende Anzahl Wagen verwandt: 


1 

! 

in , 

i 

i 

1907/08 

1908/09 

1908/09 

4- mehr TT 

,-Y. H« 

— weniger 

Durchschnittliches 
Ladegewicht 
für einen Wagen 
1907/08 | 1908/09 
t t 

j 

Genua.' 

310 143 

339431 

+ 9,44 

12,64 

13,81 

Venedig. 1 

108523 

101244 

— 6,7t 

13,57 

13,78 

Savona . 

84 240 

88279 

+ 4,79 

13,80 

14,92 

Livorno . 

51 415 

58 828 

; +14,42 

11,52 

11,68 

Spezia. 

| 27 794 

29433 

1 + 5,90 

13,66 

14,30 

Civitavecchia. . . . 

21 310 

23063 

1 + 8,23 

11,75 

12,47 

Torre Annunziata . . 

16925 

15 424 

j — 8,87 

! 11,85 

13,0t 

Neapel. 

20999 

24847 

+18,82 

9,28 

10,68 

Ancona. 

35 726 

35 874 

+ 0,36 

12,18 

12,18 

Brindisi. 

11834 

13 589 

jj +14,83 

11,40 

11,78 

Sizilianische Häfen 

29 407 

32 426 

1 +10,27 

8,48 

I 9,08 

kleinere Häfen . . . 

1 15 759 

17 660 

ji +12,06 

i 10,88 

j 11 ,« 

zusammen . . 

734 075 

780 081 

I + 6,27 

12 ,<9 

13,os 
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Der Verkehr über die festländischen Grenzstationen ist in der fol¬ 
genden Übersicht dargestellt: 


1 

1 i 

Einfuhr 

Au sf uhr 


' Güter 

i ‘ 

Anzahl der '! 
i verwandten || 
Wagen 

Güter 

t 

’ Anzahl der 
verwandten 
Wagen 

Ventimiglia. 

32724 

4 517 

20536 

| 1970 

Modane. 

BIO 127 

36 361 

129572 

14 409 

Domodossola. 

43 554 

6 057 

42 193 

| 5153 

Luino. !' 

227 628 

31222 

200 386 

24 481 

Chiasso. 1 

549048 

57 815 

181 691 

17 496 

Ala. 

354 173 

j 

39439 

246 584 

28 023 

Pontebba . 

308 546 

28487 

| 

54 348 

5 878 

Cormons. 

206 521 1 

26546 

73 183 j 

6 739 

zusammen . . 

2032 321 j 

230444 

948 493 

104 151 


Unter den von und nach den Häfen beförderten Gütermengen (aus¬ 
schließlich Dienstgut) kamen auf 


1907/1908 1908/1909 

Kohlen..t 4 186 599 ! 4 623 259 

Getreide. 455 723 ; 800 602 

Baumwolle.157 800 177 573 

Petroleum.67 545 70 692 

Düngemittel.„ 642 843 640 324 

Salz und Tabak. 124 000 120 759 

andere Waren.,, 1 886 487 1 968 851 


zusammen t 7 520 997 | 8 402 060 

Von den 1 802 054 t Dienstgut kam der weitaus größte Teil, nämlich 
1 721 173 t, auf Kohlen. 

Der Anteil der einzelnen Häfen an dem Kohlenverkehr ist aus nach¬ 
stehender Zusammenstellung ersichtlich. Es kamen an Kohlen zur Be¬ 
förderung : 
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1 

i n 

1907/08 

' 1908/09 

Privatgut 

t 

Dienstgnt 

t 

j Privatgut ; 
t 

Dienstgut 

t 

Genua . 

1851306 

443 798 

2115042 

448301 

Venedig. 

515479 

276 118 

626671 

261 471 

Savona . * 

758607 

174 808 

| 873296 

190248 

Livorno . 

264686 

161 157 

! 265325 | 

170324 

Spezia. 

256119 

73 726 

! 248678 

104 482 

Civitavecchia . . . 

| 106929 

64 302 

! 119191 

81 148 

Torre Annunziata . . 

46960 

116970 

49 703 

123976 

Neapel. 

70066 

7 873 

69654 

7 175 

Ancona . 

192 352 

87 874 | 

| 206 882 

107 556 

Brindisi. 

| 6137 

106362 

j 8 745 

120 471 

Siziiianische Häfen . . 

79226 

| 66126 

j 90627 

101 897 

Kleinere Hftfen . . . 

40732 

13 821 

j 60 646 

4124 

1 - - 

zusammen . . 

4186599 

1580934 

j 4 623 259 

1 ! 

1721 173 


Zur Bewältigung der Kohleneinfuhr in den Häfen wurde folgende 
Anr.ahl von Wagen versandt: 


in 

1 

1 

1907/08 

1908/09 

für 

Privatgut 

für 

1 Dienstgut 

für 

Privatgut 

für 

Dienstgut 

Genua . 

125259 

29894 

134815 

28145 

Venedig. 

31946 

19 572 

1 33277 

1 17 006 

Savona . ' 

53 233 

11967 !' 67 277 

11682 

Livorno . 

1 18714 

10 612 

! 18278 

11092 

Spezia. 

18643 

5 195 

! 17216 

7 280 

Civitavecchia. . . . 

8264 

5 249 

j 8 810 

5 536 

Torre Annunziata . . 

4119 

9 224 

3 891 

9316 

Neapel. 

5908 

619 

5 410 

544 

Ancona . 

14 807 

6 824 

14 692 

7 487 

Brindisi. 

561 

7988 

796 

8 868 

Siziiianische Häfen . 

7 755 

6424 

8629 

9 561 

Kleinere Häfen . . . 

3 491 

1263 

4 706 

1 402 

1 

zusammen . . 

292700 

114 831 

1 

307 797 

1 

| 116919 
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1456 Die BefrriebsergHfoniB&t*. det'iwilieöi«eiu' , .rt StRatitbahfies im Jahr ISOBkÄ. 


IV. B^tfebfre(rgebnwsiv 

Im Voranschlag für das Betriebftjn.hr 190«/1909 ;v«ren -die zu cr«w- 
teuden ordentlichen Einnahmen auf 5529 394 633 Lire und der Reinertrag 
Tfl# 394 • Uz« beziffert. In Wirklichkeit babe» 4üeb die ordentlichen 

f«T Lire 


Einnahmen auf 52« 451 438 Lire und der Reinertrag auf 34.49 
belaufen. 

Dio öeeamteinnahme setzt »ich zusammen aus folgenden Poeten 

" 

Einnahmen aus dem Personen- und Oiitpi-verkehi 444 180 71 ’ 
verschiedenen Einnahmen aus dem Verkehr . . (1657 044 

mittelbaren Einnahmen. 3 874 480 

Rückzahlungen ............. 38 792 632 

.yoHtigeö Einnahmen.33 046 565 


zusammen . o26 451 458 Lire. 

Die Beteiligung der veraehiedenen Beförderungszw.-eige an 'dt« G*~ 
samt summe der Verkehrflcirinahmen ergibt sieh aus folgender 7«usarmoen- 
stelhiug; 

Personenverkehr .......... 171 934 598 Lire, 

Qttpaok- und Hundererkehr . ... . > 7 912 696 „ 

Eilgntverfeehi . . . 24 295 592 ,. 

beschleunigter Erachtverkehr . .... 2175.0 . 

gewöhnlicher Tracht verkehr.21» 281 976 .. 

zusammen . 444 180 7J“ Lire. 

.Die Eirmahmen aus dem Personen- und Uiit.erverkehr weisen gegen¬ 
über doOiVwjahr eine Vermehrung von 17 645 607 Lire auf, während von 
4907/08 eine Steigerung von 26'484 3-5-4 Lire zu vemhohneu 
war. In der s-rsten II Rim des Bcrioiitsjahrs war die Steigerung mit 13 Mil- 
■Holten live noch der das, Vorjahr^ gloifeh» variangsamte «ich dann alwr 
orliebJiPb iiiftdg'’ dv« Erdbebens in Sizilien am 38. Dezember 1968 und änderet 
• :-.•da-iv so datj sie in der z.wdL.-u Hälfte des Berichtsjahr* nur noch. 
1 ililllonö* Lire betrüg. Von den Mehreinnahmen fallen etwa lOLv Mil- 
ftärtteji Lire auf den Pertsjnen- und etwa Millionen lire auf den Guter-. 
v<«kehy, wäbterid im Vorjahr der Pomumnverkebr )\ut annähernd S 5tii- 
ijoiMiii Lbe. dt-r Güterverkehr »her über 18, Lj' Millionen Lire Molircin- 
nähme ergeben hatte. .... ' 

Tiiii Einwahnien und Ausgaben in den beiden letzten Jahren sind m 
der naoht'olgorulen ("bereicht einander gcgemibcxeestejlt, w-oboi die Ein- 
nahmen nach audtjren. Gt)sicht?|mnfcteu ftlS oben, geordnet sind und eine 
uui etwa 27 Müliniu-ti mebriree- Seicute ob» vorstehend ergeben: 



Di© Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen im Jahr 1908/09. 1457 


Einnahmen: 

aus dem Personenverkehr. 

aus dem Güterverkehr. 

verschiedene und mittelbare Ein¬ 
nahmen, Rückzahlungen. 

zusammen 

einmalige Einnahmen. 

Vorwegnahme aus dem Reservefonds 

zusammen 

Ausgaben: 

Generaldirektion und allgemeine Ver¬ 
waltungskosten . 

Betriebs- und Verkehrsdienst . . . 
Zug- und Werkstättendienst .... 
Bahnunterhaltung u. Bahnbewachung 
Schiffahrt über die Meerenge von 
Messina. 

ordentliche Ausgaben 1 ) 

ergänzende Ausgaben.. . 

zusätzliche Ausgaben. 

zusammen 

mithin Uberschuß 


1 

J 

1907/1908 

1908/1909 

Lire 

1 

161 502 570 

171 934 598 

\ 

>> 

265 632 541 

272 246 119 

'! 

35 802 332 

31 592 162 

Ij 

|i 

” '\ 

.462 937 443 

475 772 880 

l! 

J ) 

10 191 325 

9 223 922 

n 

6 222 640 

14 107 549 

5 » 

• 479 351 408 

1 1 

: | 

499 104 351 

yy 

47 931 172 

! 50 885 739 

>> 

104 570 476 

105 885 633 

J9 

! 144 202 512 

154 281 833 

Jf 

52 683 355 

57 744 719 

i 

9> 

510 319 

1 

! 460 148 

J J 

349 897 834 

1 369 258 072 

1 

J » 

32 150 000 

30 666 755 

yy 

53 944 750 

64 681 776 

» 1 

435 992 593 

464 606 604 

1 

1 

yy 

43 358 815 

34 497 747 


*) Die Ausgaben werden nach Mitteilung eines italienischen Fachmanns 
im Etat eingeteilt in 

A. ordentliche | 

B. ergänzende > Betriebsausgaben, 

C. zusätzliche J 

D. außerordentliche Ausgaben. 

A. Die „ordentlichen“ Ausgaben (spese ordiuarie) sind die eigent¬ 
lichen Betriebskosten (für Personal, Bureaus, Kohlen, laufende Bahn- 
und Betriebsmittelunterhaltung usw.). Die laufenden Ausgaben für 
Bahnunterhaltung werden jährlich auf mindestens 1 000 Lire für jedes 
Betriebskilometer veranschlagt. 

B. Die „ergänzenden“ Ausgaben (spese complementari) sind die¬ 
jenigen : 

1. für die außerordentliche Bahnuntorhaltung infolge oder zur Ver¬ 
hütung von Beschädigungen durch höhere Gewalt, jährlich veran¬ 
schlagt auf mindestens 270 Lire für jedes Betriebskilometer; 

2 . für die Erneuerung und Wiederherstellung per Metallteile des Ober- 

93 * 
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l 4 S 8 -Pi*Ä BfctriebsergebLisse der ital^uJ.rcheu Staatsbahr eu iui J;ifai lbÜ&'Otf 

Dar Betnobskoeffizient belief aicli \m Berichtsjahr auf 77,öl%, gegen 
TO.ft H% im Vorjahr, Etwa 1% dieser Steigcruiäg i.*t- auf das. Erriteben- ln 
SfcUiex* zuruckzuführen. /*.; 

Aus voDstebonder Zusammeusteilung. • da,ß..4i6/ 

Ausgaben sich um 19 Sf>Ü 2S& Lire 1 oder 'örtfeö-f ÖeheÄ 

*Uer mii* um 12 836 137 Lim oder 2,77^- Im Vorjahr 
tote di*. \Vmo.Urunsg rUu: ordentlicheii Ausgaben 40 979 390 14m öfter 
13 2 b pe der ordcnUichen Einnahmen 41 981 258 oder 9,97% Uowiim. 

; : I)fe -&ö*gaben ;sijegejn im Berichtsjahr um 3,27^,% 

übrigen Aufgaben um 8/>:t%. f m allgemeinen ergibt sich aus einem Vergleich 
der Einnahmen und Ausgaben, daß das Betrieb? j'&br 1908/09 auch [ur dw 
it&Iienterfien Bahnen wie für die meisten größeren Bahnne.rze Europas ein# 
angüitfitigr» Entwicklung de» Vejlt&Utu&go» der Einnaluncn zu dun Aua- 
gaben; .tötit «ich gebracht Imt- Immerhin hat sieb jedoch diese ungtimtige 
Entwicklung in Italien in mäßigen .Qrenoeii gehalten, obwohl durch da$ 
EitfUjebon die f k-1 r» | baur gc h n i $$8 nach blonder* ge2K* bin alert worden *iud. 


h*u<** f iiw^cldießuch der Ausgabe» für Stehtveiibri, Klotmüe^zeisg 
and Arbeitslöhne, die au den mcTuritliche,«. Ausgabe« gehören. Sie 
Auf eine Suimun von täSndfcsfens ZW Idm fhr jeß«* 
BetrlebsbhhmM^r “und riuh»Ie$tena 0,8 vj II. der gesamten YerLohr?’- 
etnftiiliinöyi >ernutndiUgtf 

,1. Ihr dih •. Emtai**trog • der. ' B^trihbsriufctel, jährlich vmaischUgt aui 
oinHk\Wn~ '. U. der t*vstisnieu \>.rkehrseuu!ahu>en. 

Die %zu h fit b n ’&n»j£bht\to japeae aeceusorie) umfaßen: 

i : die Tilgung der den frühere« Bet&efc*' 

g«o.ull*eiiafi>,.’ i u .«'*«>$ dom :>?a#t**cbatx für Überlassung der Betno^- 
tiHttrf; dw* BemeMmateii^lH «sw* gezahlten Summen {zusammen 
‘etwa • $PÖy Atf Üiojiiwk Lko’h' ’itowie der aus dem Staatsschatz seit dei 
'*! auheitwdentUchen Ausgaben 

(ver^J. ; '’öö..t^'rt,i%' etwa 1 Milliarde Lire), Zur Deckung 

Air dsuegegebeu und gibt noch aus Eisen* 
bahncdttiiirvftbmfeHvkdiie in öü Jahren «ii tilgen $iwi und deren Ver- 
zürtutog und l/aÄteu dc* Eidenbahuetat* erfolgt: 

2. di* . \ :) 1 * •.. n für vhete von Betrieb* mittel r» u.nv;. 

Die ft u li ^ r ».» rtl-* ri'tli v h e u- Aufgaben muf aasen die Aufgaben für 
Xeuaulagon, Yurdopidwug vnu Olctecu* Xonbrrschaffung von Betriebs- 
iO;itf*eirt über den VVx^rbösj»ertiii^ der Strecken uew. Sie 

«itderi mvo Klasse fbt* ?d<;h r namlieb den von den. vorsteheml unter A 
'"j- aufgeführten Pen«*ct völlig getrennten ,,außerordentüehen Tr-d : 
vlitw Etats. Derartig^ Auärgaben tdnd nach der B^tTieb^übernahme 
'.’vÄhfeÄ '-ui'.'Höjm von MiBioben Lire bewilligt wurden, tfui die Linien 
•\<ipf"\Beftibbsmitk>I totandzusetzeu. Des weiteren werden 

das Fib'iIfÄcM tinr ijährlfejbbti Steigerung der V^rkoitrseiturahmeii 
veranschlagt. Die Ausgabe» werden ah» dem Erlös der vorerwähnten 

Rifcefib;i?in«ddig«'aioi{Rn gedeHki 


Go gle 
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YI. Wohlfahrtseinrichtungen. 

Der Stand und die Entwicklung der Wohlfahrtseinrichtungen ergibt 
sich aus folgender Zusammenstellung: 



Pensions- 

Unter¬ 

stützungs¬ 

kasse 

Fürsorgeinstitut 

ZU* 


kasse 

I. Abteil. 

II. Abteil 

sammen 

Anzahl der Mitglieder: 
am 30. Juni 1906 . . 

26168 

36 132 

’ 

17283 

28180 

! 

t 

105 743 

Zugänge.... 

_ 

— 

3527 

2 338 

5 866 

Abgänge . . . 

723 

932 

224 

890 

2769 

am 31. Dezember 1908 

24 435 

| 

34 190 

20686 

29 628 

| 108 839 

Pensionen und Unter¬ 
stützungen: 
am 30. Juli 1906: 

i 



1 

* 

Zahl . 

18 874 

7 707 

— 

— 

26581 

Betrag . . Lire 

! IG 346 774 

3 372550 1 

1 

— 

— 

19 719 324 

Zugänge: 




1 


Zahl . 

802 

506 

1 

1 — 

1 309 

Betrag . . Lire 

809 827 

i 

260 379 

411 

' — 

1060618 

Abgänge: | 



i 

i 



Zahl. 1 

369 

256 

— 

— 

625 

Betrag . . Lire | 

295 614 

101525 

: — 

1 | 

397 139 

ain31.Dezemberl908: ; 

! 





Zahl . 

19 307 

7 957 

1 

— ! 

27 265 

Betrag . . Lire 

i 16 660987 

3 521 405 

411 

— ! 

20 382 803 

am 30. Juni 1909: 




1 1 


Zahl. 

19 812 l 

1 7 785 

— 

i ; 

27 597 

Betrag . . Lire 

17 431 317 1 

1 3 426 888 


i 

20 858 205 


Im Wohlfahrtsdienst waren tätig: 


i 

Ärzte 

t 

| 

sonstige 

Personen 

zusammen 

i 

i 

i. 

am 1. Juli 1908 . 

1956 

146 

l 

2102 

• 1. . 1909 . 

2031 

217 1 

2248 

Diese verursachten einen Aufwand von: 
am l. Juli 1908 . Lire 

243 295 

340 154 

583 449 

w L w 1909 . 

350 309 

484 717 

j 835 026 
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VD. Betriebsunfälle. 

Im Berichtsjahr fanden statt: 

Entgleisungen: 

auf freier Strecke. 85 

auf Bahnhöfen. 136 

zusammen . 221 

Zusammenstöße: 

auf freier Strecke. 16 

auf Bahnhöfen. 154 

zusammen . 170 

andere Unfälle.1 044 


Hierbei wurden: 
getötet: 

Reisende. 26 

Bedienstete. 174 

andere Personen. 93 

zusammen . 293 

verletzt: 

Reisende. 821 

Bedienstete.2 138 

andere Personen. 186 


zusammen . 3 134 

Durch Selbstmord endeten 65 Personen, bei Selbstmordversuchen 
wurden 16 Personen verletzt. 

Auf 100 000 Zugkilometer wurden 0,04086 Reisende getötet und 
1,29020 Reisende verletzt. 
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Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika 

in den Jahren 1999/1997 und 1997 / 1999 1 ). 


Wie im vorjährigen Bericht des Bundesverkehrsamts x ) ausgeführt ist, 
wird beabsichtigt, in Zukunft neben Mitteilungen über die Betriebsergebnisse 
der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten auch besondere Angaben über 
die elektrischen Bahnen, die Röhrengesellschaften, die Nebengeschäfte der 
Eisenbahnen und über den Verkehr auf den Wasserstraßen zu bringen. 
Die statistischen Angaben über die Eisenbahnen selbst sollten vom Jahr 
1907/1908 ab folgende Abschnitte enthalten: Statistik der großen Dampf - 
bahnen, Statistik der kleinen Dampfbahnen, Statistik der Unternehmungen, 
die sich lediglich mit den Bahnhöfen und dem Verschiebedienst auf den 
Bahnhöfen beschäftigen (switching and terminal Companies), Statistik über 
die Nebengewerbe der Eisenbahnen und Statistik der Pachtgesellschaften, 
die Eisenbahnen besitzen, aber nicht selbständig betreiben. 

Den früheren Berichten bis zu dem für 1906/1907 waren folgende 
sechs statistische Tabellen angefügt: 

I. Einteilung der Eisenbahnen nach Staatengruppen und Längen, 

II. Zusammensetzung des Eisenbahnkapitals, 

III. Verdienst und Einkommen, 

IV. Allgemeine Ausgaben, 

V. Ausgaben aus dem Einkommen fiir Rechnung des Anlagekapitals 
(Dividenden, Zinsen), 

VI. Allgemeiner Abschluß (Bilanz). 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 1501. Die Eisenbahnen der 
Vereinigten Staaten von Amerika in den Jahren 1905/1906 und 1906/1907. 
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Der nun vorliegende Jahresbericht für das Jahr 1907/1908 *) enthält 
noch keine Mitteilungen über die elektrischen Bahnen, die Röhrengesell¬ 
schaften, die Nebengeschäfte der Eisenbahnen und über die Wasserstraßen. 
Über die Expreßgesellschaften, denen im Vorjahr bereits Anweisungen für 
die Berichterstattung an das Bundesverkehrsamt erteilt waren, wird nur 
angeführt, daß sie, gleich wie die Eisenbahnen, monatliche Berichte über 
ihre Einnahmen und Ausgaben einzureichen haben. Über die kleinen 
Dampfbahnen, deren Betriebsergebnisse im übrigen in den Gesamtangaben 
des Jahres 1907/1908 mitenthalten sind, werden besondere Mitteilungen bei 
den Betriebsausgaben gemacht, die in einer Tabelle in Ausgaben für große 
und kleine Dampf bahnen getrennt sind. Für 151 Unternehmungen, die 
sich mit den Bahnhöfen und dem Verschiebedienst beschäftigen (switching 
and terminal Companies) enthält der Jahresbericht Angaben über ihre 
Längen, im übrigen sind sie bei Ermittlung der Finanz- und Betriebsergebnisse 
fast durchweg unberücksichtigt gelassen, wie weiter unten noch erwähnt 
wird. Die Nebengewerbe sind insoweit berücksichtigt, als ihre Einnahmen 
und Ausgaben bei Darstellung der finanziellen Entwicklung der Eisenbahnen 
besonders erscheinen (s. S. 1487). Über die Pachtgesellschaften, die Eisen¬ 
bahnen besitzen, aber nicht selbständig betreiben, enthält der Jahresbericht 
besondere statistische Angaben über Einkommen, Gewinn und Verlust. 

Dem Bericht sind nunmehr folgende neun statistische Tabellen bei¬ 
gefügt : 

I. Einteilung der Eisenbahnen nach Staatengruppen und Längen am 
30. Juni 1908, 

II. Zusammensetzung des Eisenbahnkapitals, 

III. Einkommen und Verteilung des Reineinkommens, 

IV. Zusammensetzung der Betriebseinkünfte, 

V. Zusammensetzung der Betriebsausgaben, 

VI. Zusammensetzung des Gesamteinkommens, 

VII. Ausgaben aus dem Gesamteinkommen (Pächte, Mieten, Zinsen usw.}, 

VIII. Verschiedene Durchschnittserträge und Einheitssätze aus dem 
Verkehr, 

IX. Allgemeiner Abschluß (Bilanz). 


*) Interstate Commerce Commission. Twenty-first Annual Report on the 
Statisties of Railways in the United States for the year ending June 30, 1908. 
Prepared by the bureau of statistics and accounts. Washington: Government 
Printing Office. 1909. 
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Ganz neu und von besonderem Interesse ist die vorerwähnte Ta¬ 
belle VIII, die eingehende Angaben für jede einzelne Bahn ent¬ 
hält. Diese weichen z. T. von den für das Gesamtnetz der Eisen¬ 
bahnen der Vereinigten Staaten ermittelten Durchschnittserträgen ganz 
wesentlich ab. Während für das Gesamtnetz der Durchschnittsertrag für 
die Gütertonnenmeile bekanntlich ein ungewöhnlich niedriger ist (0,754 
Cent), beträgt er bei einzelnen, allerdings kleineren Bahnen (Zufuhrbahnen) 
bis zu 80 Cents: so 

bei der Mansfield Railway and Transportation Company 

(1,85 Meilen). 30,156 Cents, 

,, „ Hearne and Brazos Valley Railroad Company (19,74 

Meilen). 20,469 „ , 

,, ,, York Harbor and Beach Railroad Company (11,51 

Meilen). 8,916 ,, . 

Eine große Anzahl Bahnen haben Durchschnittserträge für die Güter¬ 
tonnenmeile bis zu 5 Cents*), das sind in deutscher Währung 21 
Würde man bei diesen Bahnen nur einen Durchschnittsertrag von 2 Cents 
^=8,4 5jl annehmen, so ergäbe das für ein Kilometer 5,22 
Der Durchschnittsertrag für ein Tonnenkilometer bei allen deutschen 
Bahnen beträgt für das Jahr 1908 dagegen nur 3,66 $£ 2 j. 

In den statistischen Angaben des Jahresberichts 1907/1908 sind, wie 
bereits oben erwähnt, die Unternehmungen, die sich lediglich mit den Bahn¬ 
höfen und dem Verschiebedienst auf den Bahnhöfen beschäftigen (switching 
and terminal Companies) fast überall nicht berücksichtigt oder besonders 
behandelt worden; ihre Länge beträgt rund 2 200 Meilen. Die Zahlen des 
Jahres 1906/1907, die diese Unternehmungen noch mit enthalten, sind daher 
mit denen des Jahres 1907/1908 nicht unmittelbar vergleichbar. 

Wenn für das Jahr 1906/1907 die vorbezeichneten Unternehmungen 
ebenfalls außer Ansatz gelassen werden, so ergibt sieh bei einer Gesamtlänge 
der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten am 30. Juni 1908 von 233 678 
Meilen (= 375 988 km; ein wirklicher Zuwachs von 5 930 Meilen (= 9 541 km), 
d. i. etwas mehr wie im Vorjahr. Die Bautätigkeit hat also nicht nachge¬ 
lassen. Die Vermehrung der Betriebsmittel betrug rund 120 000 Stück, 


l ) Einige weitere Durchschnittserträge sind auf S. 1486 angegeben. 

*) Siehe Tabelle 19 (Güterverkehr) S. 25 Spalte 170 der vom Reichs« 
eisenbahnamt herausgegebenen Statistik der im Betrieb befindlichen Eisen« 
bahnen Deutschlands, Band XXIX. 
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ihre Gesamtzahl 2 302 000 Stück. Davon sind nur noch 88 000 Stück ohne 
Zugbremsen und 18 000 Stück ohne Selbstkuppler. Die Güterwagen mit 
großer Tragkraft sind vermehrt um rund 30 500 Stück mit 60 000 amerika¬ 
nischen Pfund x ) = 27 240 kg Tragkraft, 5 000 Stück mit 70 000 Pfund 
= 31 780 kg, 61 000 Stück mit 80 000 Pfund = 36 320 kg, 1 100 Stück 
mit 90 000 Pfund = 40 860 kg, 75 000 Stück mit 100 000 Pfund = 45 400 kg, 

1 300 Stück mit 110 000 Pfund = 49 940 kg und 5 Stück mit 130 000 Pfund 
= 59 020 kg Tragkraft. Die Wagen mit geringer Tragfähigkeit sind weiter 
vermindert worden. Von dem typischen amerikanischen Güterwagen mit 
60 000 Pfund Tragfähigkeit sind im ganzen 832 669 Stück, das sind */ 5 aller 
Güterwagen, im Betrieb. 

Der Personenverkehr hat sich etwas gehoben, der Güterverkehr ist 
dagegen hinter dem des Vorjahrs zurückgeblieben. Die Leistungen der Be¬ 
triebsmittel sind geringer geworden. Trotz der Vergrößerung des Eisen¬ 
bahnnetzes ist das Beamtenpersonal, nachdem es in den letzten 3 Jahren 
im ganzen um 376 000 Mann vermehrt worden war, u m 214 000 Köpfe 
vermindert worden, das ist eine Verminderung von 112 Mann auf je 
100 Meilen. Die Besoldungen sind andererseits weiter aufgebessert worden. 

Das Gesamtanlagekapital hat sich um 685 Millionen Dollar vermehrt. 
Das reine Eisenbahnkapital für die Meile beträgt 57 201 Dollar (gegen¬ 
über 58 298 Dollar im Vorjahr). 

Gegen das Jahr 1906/1907 sind folgende Änderungen im Verkehr zu 
verzeichnen. Mehr gefahren wurden 16 Millionen Personen und 1364 
Millionen Personenmeilen. Weniger gefahren wurden 263 Millionen 
Gütertonnen und 18 220 Millionen Tonnenmeilen. Auf die Bahnmeile 
kommt ein Mehr von 6 814 Personenmeilen und ein Weniger von 77 465 
Tonnenmeilen. Die Ausnutzung der Güterwagen ist gegen das Vorjahr 
geringer. 

Die Betriebsreineinnahmen sind um 110 Millionen Dollar gesunken. Der 
nach Zahlung von 317,2 Millionen Dollar Dividende u. dgl. noch erzielte 
Uberschuß von 74,9 Millionen Dollar bleibt hinter dem des Vorjahrs um 
66,5 Millionen zurück. Das dividenden 1 o s e Aktienkapital ist um 1,58% 
größer als das des Vorjahrs, es beträgt 34,31% des ganzen Aktienkapitals. 

Die Zahl der bankerotten Eisenbahnen ist von 29 auf 52, ihre Länge 
von 3 926 auf 9 529 Meilen gestiegen. 


J ) 1 Pfund = 0,454 kg. 
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Die Durchschnittserträge für das Gesamtnetz waren im Jahr 



1900/1901 

1905/1906 

1906/1907 

1907/1908 

für die Personenmeile Cents 

2,013 

2,003 

2,014 

1,937 

für die Gütertonnen¬ 
meile . ,, 

0,750 

0,748 

0,759 

0,754 


Die in den einzelnen Staaten zu entrichtenden Steuern und Abgaben 
haben im Jahr ‘ 1907/1908 zusammen 84 563 565 Dollar, oder 4 383 559 
Dollar mehr als im Vorjahr betragen. Für die Bahnmeile schwanken sie 
zwischen 148 Dollar (im Staate Arizona) und 1 926 Dollar (im Staate New 
Jersey), im Durchschnitt betrugen sie 382 Dollar (1906/1907: 367 Dollar). 
Im vorigen Jahr wurden die wenigsten Steuern im Indianergebiet, nämlich 
26 Dollar für die Bahnmeile gezahlt, im Jahr 1907/1908 beliefen sie sich 
dort auf 490 Dollar für die Bahnmeile. 

Die Statistik der Unfälle weist gegenüber der ständigen Vermehrung 
in den Vorjahren in diesem Jahr ein Weniger an 1 651 Tötungen und 
6 786 Verletzungen naoh, was z. T. eine Folge der Verminderung des Per¬ 
sonals und des Verkehrsrückgangs sein dürfte. 

Die einzelnen statistischen Angaben, denen die statistische Karte 
der Staatengruppen wieder beigefügt ist, sind in den folgenden Tabellen zu¬ 
sammengestellt. Soweit diese mit denen der Vorjahre nicht unmittelbar 
verglichen werden können, ist darauf in den Anmerkungen hingewiesen. 
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Seit dem Jahr 1880 hat sich das Eisenbahnnetz der Vereinigten 
Staaten wie folgt entwickelt: 


30. Juni 1880 . 87 724 Meilen Bahnlänge, 

30. „ 1885 125 183 

30. ,’, 1890 163 597 

30. „ 1895 180 657 

30. „ 1900 193 346 

30. „ 1905 218 101 

30. „ 1906 224 363 

30. „ 1907 229 951 

30. „ 1908 233 678 „ „ *). 


Am 30. Juni 1908 hatten die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten, 
ausschließlich die Unternehmungen, die sich mit den Bahnhöfen und dem 
Verschiebedienst auf den Bahnhöfen beschäftigen — switching and terminal 
Companies —, einen Umfang von rund 233 678 Meilen, am 30. Juni 1907 
rund 229 951 Meilen. Der Zuwaohs betrug 3 727 Meilen, wenn man aber 
für 1907 die switching and terminal Companies ebenfalls außer Betracht 
läßt, 5 930 Meilen (im Jahr vorher 5 588 Meilen). 

Die Zahl der EisenbahngesellBchaften, von denen das Eisenbahnnetz 
im Geschäftsjahr 1907/1908 betrieben wurde, betrug ohne die switching 
and terminal Companies 2 161, (1906/1907: 2 440), davon waren aber nur 
838 (1906/1907: 1 051) selbständig. 

Im Jahr 1907/1908 sind durch Aufgabe einzelner Strecken, Ver¬ 
schmelzungen mit anderen Bahnen, Sanierungen u. dgl. insgesamt 155 
Bahnen mit einem Umfang von 11 277 Meilen betroffen. 

Am 30. Juni 1908 kamen auf 100 Quadratmeilen 7,87 Meilen und 
auf 10 000 Einwohner 27,05 Meilen Eisenbahnen 1 ) (1907: 7,74 und 27,02 
Meilen). 

Von der Bahnlänge von rund 230 494 Meilen, über die der Jahres¬ 
bericht für 1907/1908 ausführliche Mitteilungen enthält, waren 

20 209 Meilen zweigleisig (gegen 19 421 im Vorjahr), 

2 081 „ dreigleisig ( „ 1 960 „ „ ), 

1 409 „ viergleisig ( „ 1 390 „ „ ). 

Die Anzahl der Betriebsmittel und ihre Verteilung auf Personen- 
und Güterverkehr ergibt sich aus nachstehender Übersicht: 


*) Für 2 970 038 Quadratmeilen Landfl&che (ohne Alaska und Hawaii) 
und 86 394 575 Einwohner. Alasca hat 185, Hawaii 148 Meilen Eisenbahnen. 
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1 

30. Juni 1907 

30. Juni 

1908 


auf 

auf 

auf i 

auf 

Es kommen ; 

Personen- 

Güter- j 

Personen- 

Güter- 


dienst 

dienst | 

dienst 

dienst 

i 


Stückzahl 


j 

Lokomotiven: 1 ) 


i 

! 

1 

i 


überhaupt. 

12814 

32079 

13 205 

33 840 

für 1000 Meilen. 

56 

141 ! 

1 

67 

146 

Wagen: 2 ) { 



: 


überhaupt. ! 

1 43 973 

1991557 1 

45 292 

2 100 784 

für 1000 Meilen. 

! 193 

8 756 ! 

19G 

9 064 

darunter Expreßverkehr . . 

I 

i _ 1 

32092 

— 

30967 


j 

Es beträgt im Durchschnitt 

i 

einer ein- j 
fachen 

Expansions- j 
lokomotive 

1 

einer vier- j 
zylindrigen 
Verbund- 

lokomotive 

einer zwei- 
zvlindrigen 
Verbnnd- 

lokomotive 

1907 

1908 

1907 

1908 

1907 

1908 

die Zugkraft .... Pfund 3 ) j 

25 439 

25 988 1 

34 345 

35288 

31 335 

31 378 

„ Rostoberfläche Quadratfuß j 

33 

34 

48 

49 

39 

39 

„ Heizoberfläche n 

1 952 

2005 j 

3169 

3 263 j 

2678 

2 592 

das Gesamtgewicht (ausschließ- ( 


1 

| 


i 



lieh Tender) . . . t 3 ) j 

68 

69 

101 

104 

83 

84 

„ Gewicht auf den Treib- | 


1 





rädern . t 

56 

57 

i 

1 

76 

1 ! 

' 79 ! 

.1 

70 

70 


x ) Ohne Rangier- und sonstigen Dienst. Die Gesamtzahl der Lokomotiven 
(Personen-, Güter-, Rangier-, sonstige und gepachtete Lokomotiven) betrug am 
30. Juni 1908, wie oben (S. 1469) angegeben, 57 698 Stück (gegen 55 388 im 
Vorjahr). 

*) Ohne Privatwagen. Die Gesamtzahl der Wagen (für Personen-, Güter-, 
Bahn-, Expreßdienst und Pachtwagen) betrug am 30. Juni 1908, wie oben 
(S. 1470) angegeben, 2 244 357 Stück (gegen 2 126 594 im Vorjahr). 

3 ) 1 amerikanisches Pfund = 0,45 4 kg, 1 Tonne = 2000 Pfund = 908 kg. 


Digitized by 


Go igle 


Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 











Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1906/1907 n. 1907/1906. 1477 


Uber die Tragfähigkeit der Güterwagen enthält der Jahresbericht 
folgende Übersicht (vergl. Einleitung S. 1466): 


Bezeichnung 

der 

Wagen 



T r 

agf&higkeit 



Klasse I 

10000 Pfund 
= 4540 kg 

Klasse 11 

20000 Pfund 
= 9080 kg 

Klasse III 

30 000 Pfund 
- 13 620 kg 

Klasse IV 

40 000 Pfund 
= 18160 kg 




Anzahl 




1907 

1908 

1907 

1908 

1907 

1908 

1907 

1908 

Bedeckte Wagen 

203 

164 

2226 

1897 

4248 

2471 

94637 

76 468 

Offene Wagen . 

392 

266 

1918 

2062 

2961 

2115 

29 845 

25960 

Viehwagen . . 

73 

47 

94 

87 

441 

280 

12571 

14 899 

Kohlenwagen 

1366 

1 175 

601 

642 

1086 

688 

56 936 

23 270 

Kesselwagen . . 



478 

466 

117 

102 

397 

425 

Kühlwagen . . 

1 

1 

30 

23 

44 

42 

2915 

2178 

Andere Wagen . 

2242 

1886 

i 

1897 

1882 

1235 

1 1049 

7282 

7009 

zusammen . 

4 277 

3 539 

i 

7244 ! 

! 6 559 

I 

10132 

6 697 

204 683 

150499 


Bezeichnung 

der 

Wagen 

Klas 

50000 

= 22' 


T r a 

gfähigkeit 



se V 

Pfund 
100 kg 

! 

Klasse VI 

60000 Pfund 
= 27 240 kg 

Klasse vn 

70000 Pfund 
= 31 780 kg ! 

Klasse VIII 

80000 Pfund 
= 36320 kg 




A n z 

ah 1 




1907 

1908 

1907 

i 

1908 

1907 

1908 

1907 

1908 

Bedeckte Wagen 

84098 

74179 

499595 

524265 

14840 

18112 

171020 

206140 

Offene Wagen . 

15 362 

15162 

53 407 

54524 

9280 

9 553 

34 125 

38398 

Viehwagen . . 

11392 

11446 

87 725 

40979 

— 

— 

5 876 

7277 

Kohlenwagen . 

52485 

69 524 

178 442 

185 367 

6470 

8077 

224 821 

240 769 

Kesselwagen . . 

144 

200 

1100 

1119 

125 

156 

1840 

2108 

Kühlwagen . . 

6 839 

6 372 

19861 

15 373 

1233 

1224 

— 

— 

Andere Wagen . 

8507 

6 835 

12067 

11042 

2704 

2 716 

14 388 

18 559 

zusammen . 

178827 

173 718 

802187 

882669 

84652 

39 838 

452070 

513251 
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Bezeichnung 

der 

Wagen 


T 

ragf&higkeit 


Klasse XX 

900000 Pfand 

= 90800 kg 

. _ 

Klasse XX VIII 

280000 Pfund 
= 127190 kg 

alle Klassen 

zusammen 



A n z 

a h 1 



1907 

1908 

1907 

1908 

1907 

1908 

Bedeckte Wagen. . . 

_ . 

_ 

_ 


904 821 

950 209 

Offene Wagen.... 

1 

1 

1 

1 

166860 

159 749 

Viehwagen. 

| — 


— 

— 

69997 

76219 

Kohlenwagen .... 

200 

200 

j — 

— 

746670 

805185 

Kesselwagen .... 

— 

— 

— 

— 

5972 

6 888 

Kühlwagen. 

— 

— 

! — 

1 — 

88617 

i 

27980 

Andere Wagen . . . 

— 

— 

— 

— 

68060 

70054 

zusammen . 

201 

201 

i 

■ 

1 727 620 

i 

>)2096284 


Die Leistungen der Betriebsmittel ergeben sich aus folgendem: 


Es kommen: 

auf 1 Personenzuglokomotive: 

beförderte Personen. 

geleistete Personenmeilen . . . 
auf 1 Güterzuglokomotive: 

beförderte Tonnen. 

geleistete Tonnenmeilen . . . . 
auf 1 Million Personen: 

an Personenwagen. 

auf 1 Million Gütertonnen: 

an Güterwagen. 



1! 

j! 1906/1907 

1907/1908 

Anz. 

68 199 | 

67 502 

1» 1 

2 163 146 

2 206 752 

ff 

* 56 997 

45 550 

ff 

7 375 585 

6 488 829 

Stck. 

1 

50 

51 

ff 

!, 1 109 

1 363 


Aus vorstehenden Angaben folgt, daB die Gesamtzahl der Loko¬ 
motiven gegen das Vorjahr um 2 310, die der Wagen um 117 763 Stüok 
gestiegen ist, während im Jahr 1906/1907 3 716 Lokomotiven und 167 682 
Wagen neu hinzugekommen waren. Was die Leistungen der Betriebsmittel 
gegenüber dem Vorjahr anlangt, so sind die einer Personenzuglokomotive 


>) Über die gegen die Zahl von 2 106 784 Güterwagen (s. S. 1476 oben) 
noch fehlenden 4660 Wagen waren Biohere Angaben nicht su erlangen. 
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Digitized by 


um 697 Personen geringer, aber um 42 606 PerBonenmeilen größer, die einer 
Güterzuglokomotive um 10 447 Tonnen und 886 756 Tonnenmeilen geringer. 

Die Ausrüstung der Betriebsmittel mit Bremsen und Selbstkupplem 
erhellt aus nachstehender Übersicht: 


i 

1 

Es hatten am 30. Juni 1 

Zugbremsen 

Selbstkuppler 

1907 

1908 

1907 

1908 

Lokomotiven.| 

64 781 

57 107 

55 007 

57 294 

darunter: 





Personenzuglokomotiven . . 

12 769 

13168 

12 756 

13 160 

Güterzuglokomotiven . . . 

31872 

83 614 

31884 

33 608 

Wagen. 

2004695 

2167 366 

2 104 527 

2 226 490 

darunter: 


1 



Personenwagen. ! 

43 675 

46 069 i 

| | 

43 457 

44896 

Güterwagen. 

1901 881 

I 2044 367 

1973804 

2 085 381 

„ für Expreßverkehr j 

31912 

1 30 914 : 

1 1 

32092 

30967 


Von der Gesamtzahl der vorhandenen Betriebsmittel (Lokomotiven 
und Wagen) von 2 302 055 sind Ende 1907/1908 im ganzen 2 214 462 mit 
Zugbremsen und 2 283 784 mit Selbstkupplem ausgerüstet gewesen. Es 
sind daher im Berichtsjahr weitere 155 036 Stück Betriebsmittel mit Zug¬ 
bremsen und 124 250 mit Selbstkupplern ausgerüstet worden, während die 
Vermehrung an Betriebsmitteln im ganzen 120 073 Stück betrug. 

Die auf den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika in 
den letzten beiden Jahren vorgekommenen Unfälle sind nachstehend zu¬ 
sammengestellt : 


Es wurden 

! 

! 

, 1906/1907 | 

i 

| 1907/1906 

| getötet ! 

verletzt 

getötet j 

i 

verletzt 

Bahnbedienstete . . . 

Anzahl 

4634 

87 644 

3405 

82487 

Reisende. 

n i 

610 

13 041 

381 

11666 

Sonstige Personen . . 

n 

6695 

10 331 

6402 

10 187 

zusammen . . 

Anzahl 

11839 

111016 

10188 0 | 

104 2301) 


Es sind mithin gegen das Vorjahr 1 651 Personen weniger getötet und 
6 786 Personen weniger verletzt worden. 


*) Nicht einbegriffen Bind die bei den Bwitohing and terminal Companies 
Getöteten (126) und Verletzten (1004). 
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Verteilt man die im Jahr 1907/1908 verunglückten Personen auf die 
verschiedenen Arten der Unfälle, so ergibt sich folgendes: 


Art der Unfälle 

Bahn¬ 

bedienstete 

. i 

Reisende 

sonstige 

Personen 

ge- i 
tötet | 

ver¬ 

letzt 

ge* | 

tötet 

ver¬ 

letzt 

ge¬ 

tötet 

ver¬ 

letzt 

a) Unfälle während der Bewegung der 
Züge cder einzelner Betriebsmittel: 

beim Wagenkuppeln. 

222 

3 378 

j 

I 



durch Zusammenstöße. 

300 

3488 

104 

3 857 ! 

51 

562 

durch Entgleisungen. 

264 

2063 

39 

2358 

76 

454 

bei Zugteilungen. 

11 

381 

— 

44 

3 

20 

beim Abreißen von Lokomotiven 
oder Wagen. 

22 

257 

| - 

7 

4 

31 

beim Fallen aus Zügen, von Loko¬ 
motiven oder Wagen .... 

496 

6 031 

! 

; 57 

490 

446 

712 

beim Aufspringen auf Züge usw. 
und Abspringen von ihnen . . 

162 

5 770 

106 

1550 

538 

1733 

durch Überfahren . 

1236 

2 120 ll 67 

118 

4 961 

4 454 

durch Anstoßen an Baulichkeiten 
oberhalb der Bahn. 

82 

978 

_ 

_ 

— 

— 

durch sonstige Ursachen .... 

350 

19 461 

16 

2656 

269 

1742 

a) zusammen . . 

3135 

43 927 

1 

378 

11079 

6 338 

9 708 

b) Andere Unfälle. 

bei gewöhnlichen Verrichtungen . 

' 7 ' 

3 662 

_ 


1 4 

61 

bei der Handhabung von Werk¬ 
zeugen, Bedienung von Ma¬ 
schinen usw. 

! 

51 

13 048 

_ 

l 

1 

i _ ! 

i 

1 

j 

1 1 

10 

beim Umgehen mit Material, Vor¬ 
räten . 

23 

7 673 

— 


i 

1 

5 

1 

beim Aufsteigen auf stehende Lo¬ 
komotiven oder Wagen oder 
beim Verlassen. 

5 

1 112 

_ 

i : 

! ! 

194 

3 

1 

i 

1 

28 

1 

durch sonstige Ursachen . . . . 

184 

13066 

3 

283 

56 

; 375 

b) zusammen . . . 

. 270 

38 560 

8 

477 

64 

! 

479 

Summe a) + b) wie nebenstehend. 

3 406 

i 82487 j 

381 

11656 

6 402 

10187 

davon Fahrpersonal . 

1 842 

86 821 

1 
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1482 Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1906/1907 u. 1907/1908. 

Es kommen im Jahr 1907/1908: 
bei den Bahnbediensteten: 

eine Tötung 

auf 422 (1906/1907: 369) Bahnbedienstete, 
eine Verletzung 
auf 17 (1906/1907: 19) Bahnbedienstete; 

bei den Reisenden: 

eine Tötung 

auf 2 335 983 (1906/1907: 1 432 631) Reisende und auf 
rund 76 333 000 (1906/1907: 45 440 000) Personenmeilen, 

eine Verletzung 

auf 77 017 (1906/1907: 67 012) Reisende und auf 

rund 2 517 000 (1906/1907: 2 125 000) Personenmeilen. 

Die Zahl der Beamten der amerikanischen Bahnen stellt sich, wie folgt? 
am 30. Juni 1907 = 1 672 074 oder 735 auf 100 Meilen, 


„ 30. „ 1908 = 1 436 275 1 ) „ 

623 „ 100 

M 

I 1 “ 

f 

1906/1907 

1907/1908 

Nach der Art der Beschäftigung kommen | 
Auf 100 Meilen • — 

Beamte 

auf die allgemeine Verwaltung . . . . 

28 

23 

„ „ Bahn Verwaltung. 

236 

192 

„ ,, Werkstättenverwaltung .... 

155 

126 

„ „ Transport Verwaltung. 

314 

280 

ohne nähere Angabe. 

2 

2 

zusammen wie oben . . . j 

i] 

735 

623 

!i 

Die gezahlte Besoldung betrug . . Doll. P 

1 072 386 427 

1035 437 528 s ) 


l ) Nicht einbegriffen sind 21 969 Beamte der switehing and terminal 
Companies. 

*) Ohne die von der Southern Pacific Company gezahlte Besoldung, die 
dem Bundeeverkehrsamt nicht angegeben worden ist, und ohne die Besoldung 
der Beamten der Switching and terminal Companies (16 194 697 Dollar). 
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Die tägliche Besoldung betrug im 


1906/1907 

1907/1908 

Durchschnitt: 



—- 

für Direktoren. 

Doll. 

11,93 

13,11 

„ andere Oberbeamte. 


5,99 

6,27 

„ Bureaubeamte. 


2,30 

2,33 

„ Stationsvorsteher. 

J » 

2,06 

2,09 

„ andere Stationsbeamte . . . 

> > 

1,78 

1,82 

,, Lokomotivführer. 

” 

4,30 

4,46 

„ Heizer . 

I 

1 

2,54 

2,64 

„ Zugführer .. 

>» j 

? 1 

3,69 

3,81 

„ andere Zugbeamte. 

» » 

2,54 

2,60 

„ Vorarbeiter. 

5 > 

1,90 

1,95 

„ Streckenarbeiter. 


1,46 

1,46 

„ Weichensteller .. 

i 

1,87 

1,78 

ii 

Die Zahl der Eisenbahnbediensteten wurde infolge Rückgangs des 


Verkehre gegen das Vorjahr — bei einem Streckenzuwachs von 3 727 Meilen 
— um 213 830 Köpfe vermindert, während im Vorjahr eine Vermehrung um 
160 719 Mann zu verzeichnen war. Die Zahl der auf je 100 Meilen kommen¬ 
den Beamten (623) ist dementsprechend gegen das Vorjahr um 112 Köpfe 
gesunken. Die durchschnittliche tägliche Besoldung hat sich dagegen fast 
bei allen Bediensteten erhöht. 


Das Gesamtanlagekapital der Eisenbahnen 
der Vereinigten Staaten stellte sich auf 

1906/1907 

1907/1908 



Doll. 

16082146683 

16 767 544 827 

Vom Anlagekapital kamen: 



auf Aktien. „ ! 

7 366861691 

7373212323 

das sind.% 

45,75 

43,97 

auf Obligationen und andere feste 



Schulden verschiedener Art . Doll. 

8725284992 , 

9 394 332 504 

das sind.% j 

54,26 

56,03 


Hiernach hat sich das Gesamtanlagekapital im Jahr 1907/1908 gegen 
das Jahr 1906/1907 um 685 398 144 Dollar vermehrt. Das Aktienkapital 
zeigte eine Vermehrung von 16 360 632 Dollar, die festen Schulden eine 
solche von 669 047 612 Dollar. 

In dem Gesamtanlagekapital der Eisenbahnen sind Sicherheiten, die 
den Eisenbahngesellschaften gehören, und ein Kapital von 206 293 937 Dollar, 
das sich auf anderes Eigentum bezieht, eingerechnet. Das wirkliche, in den 
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1484 Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1906/1907 u. 1907/1&K 

Händen des Publikums befindliche Eisenbahnkapital beträgt 12 833 591 510 
Dollar, d. i. für die Meile 57 201 Dollar, gegenüber 58 298 Dollar im 
Vorjahr. 

I! 1906/1907 1907/1908 

Von den Aktien lieferten: - — 

l 

gar keine Erträge .Doll. 2408105488 : 2529841583 

das sind Prozent des Aktienkapitals % |j 32,73 34,31 

II i 

Die Summe der Bonds, d. h. der Mortgagebonds, die keine Zinsen 
zahlten, belief sich 

1906/1907 auf 215 864 148 Doll. = 3,43% der Bonds, 

1907/1908 „ 487 372 930 „ = 7,37,.. 

während von den Incomebonda J ) 

1906/1907 65 204 430 Doll. = 21,29% der Incomebonda, 

1907/1908 120 424 356 „ = 46,67,, „ 

gänzlich ertraglos blieben. 

Wie sich die Erträge der Eisenbahnen im einzelnen und in den ver¬ 
schiedenen Gruppen darstellen, ergeben die nachstehenden Übersichten: 

I! 

1906/1907 1907/1906 

j in Prozenten des Aktienkapital! 
Es erzielten: I 1 _ 


keine Dividende . 

.i; 

32,73 

34,31 

weniger als 2% 

i 

1,30 

3,23 

zwischen 

2- 3 „ 

. |! 

2,44 

2,42 

>> 

3— 4„ 


1,52 

0,66 

M 

4— 5,, 


10,35 

7,64 

1» 

5— 6 „ 


14,88 

11,32 

M 

6— 7 „ 


7,66 

12,40 

» » 

7— 8 „ 


17,93 

13,51 

> » 

8— 9 „ 


4,22 

3,59 

M 

9-10 „ 

ii 

0,17 

0,76 


10 „ 

und darüber . . 1 

6,80 

10.17 

i 



zusammen . . !l 

ii 

100,00 

1- 

! 100,00 


l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1894 S. 15 ff. 
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Vom dividendenlosen Aktienkapi¬ 
tal kamen: 

auf Gruppe I. 

II. 

m. 

IV. 

V. 

VI. 

vn. 

vm. 

ix. 

X. 


überhaupt (wie oben) 


1 

I 1906/1907 

i 

1907/1908 

| in Prozenten des Aktienkapitals 

j: 13,13 

15,06 

! 24,76 

| 

27,63 

37,41 

38,60 

1 42,49 

| 52,65 

| 53,21 

i 52,44 

i 32,91 

33,34 

6,11 

11,35 

i j 42,42 

! 42,79 

1 70,30 

71,52 

l ! 26,15 

i| 

22,13 

| 32,73 

34,31 

I 

1 


Während im Jahr 1900/1901 auf 51,27%, 1906/1907 auf 67,27% 
des Aktienkapitals Dividende gezahlt werden konnte, beträgt im Jahr 
1907/1908 der Prozentsatz des dividenden z a h 1 e n d e n Aktienkapitals 
65,69%. Von den Eisenbahnen der Gruppe IX (Texas, Louisiana, New 
Mexico) waren 71,62%, von den Eisenbahnen der Gruppe VII dagegen 
(Montana, Wyoming, Dakota, Nebraska, Colorado) 11,36% des Aktien¬ 
kapitals ohne Ertrag. 


Anderseits haben gute Dividende erzielt: 
zwisohen 

6 und 7% Dividende 12,40% des Aktienkapitals (1906/1907: 7,66%), 


^ ff 8 » 99 

13,61,, „ 

99 

(1906/1907: 17,93,, 

), 

® 99 9 99 99 

3,69 „ „ 

99 

(1906/1907: 4,22 „ 

). 

9 99 10 „ „ 

0,76 „ „ 

99 

(1906/1907: 0,17 „ 

). 

10% und mehr „ 

10,17,, „ 

99 

(1906/1907: 6,80 „ 

)• 


Unter letzteren befinden sich, wie aus nachstehender Übersicht hervor* 
geht, mehrere Gesellschaften, die ganz besonders hohe Dividende auf das 
Aktienkapital (79, 110 und 120%) zahlten. 
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Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1906/1907 u. 1907/1908. 1487 

Die Ergebnisse über die finanzielle Entwicklung der Eisenbahnen der 
Vereinigten Staaten sind in diesem Jahr auf anderer Grundlage, wie in den 
Vorjahren, ermittelt worden und daher mit diesen nicht ohne weiteres ver¬ 
gleichbar. 

Es betrugen im Jahr 1907/1908 in Millionen Dollar: 


die Betriebseinnahmen der Eisenbahnen. 2 393,8 

die Betriebsausgaben der Eisenbahnen. 1 669,5 

die Reineinnahmen der Eisenbahnen .... 724,3 

die Einnahmen in den Nebengewerben. 46,8 

die Ausgaben in den Nebengewerben. 40,8 

die Reineinnahmen in den Nebengewerben . 6,0 

die Gesamtreineinnahmen. 730,3 

Hiervon ab Steuern. 78,7 

Bleibt Betriebseinkommen. 651,6 

Dazu anderes Einkommen.. 274,4 

Gesamteinkommen. 926,0 

Davon gehen ab (Pachte, Mieten, Zinsen usw.) . . . 530,1 

Bleibt Reineinkommen. 395,9 

Hiervon sind verwendet: 

als Dividenden. 271,3 

für Ergänzungen und Verbesserungen. 28,1 

als Reserve und für verschiedene Zwecke .... 21,6 

zusammen. 321,0 

Bleibt mithin ein Uberschuß von . 74,9 


Im Vorjahr betrug dagegen nach der damaligen Berechnungsweise 
der Uberschuß 141,4 Millionen Dollar. 

Die Betriebseinnahmen verteilen sich wie folgt, auf die einzelnen 
Verkehrszweige: 


Archiv für Eisenbahn wesen. 1910. 
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* 3 0. J 

u n i 

Es kamen: 


1907 

1908 

auf Personengeld. 

0/ 

/O 

21,81 

23,68 

,, die Post. 

,, 

1,94 

2.03 

Eilgut. 

y y 

| 2,21 

2,45 

,, sonstige Einnahmen im Personen- 


! 


verkehr. 


0,49 

1,50 

,, Frachteinnahme. 

yy 

70,44 

69,15 

,, sonstige Einnahmen im Fracht ver- 


1 

1 


kehr. 

»y 

0,24 

0,30 

,, sonstige Betriebseinnahmen . . . 


2,87 

0,89 

zusammen . 

>> 

100,00 

100,00 

Der von der Bundesregierung für 

die 

Beförderung der Post im Jahr 

1907/1908 gezahlte Betrag (2,03% der 

Betriebseinnahme) 

belief sich aal 

48 517 563 Dollar (1906/1907: 1,94% = 

50 

378 964 Dollar). 


Von den gesamten Betriebskosten 

1906/1907 

1907/1908 

kamen (in Prozenten): 




auf Bahnunterhaltung. 

0/ 

/O 

19,65 

19,73 

,, Werkstätten Verwaltung .... 

yy 

21,05 

22,06 

,, Stations- und Zugdienst . . . 

> y 

55,53 

54,89 

.. Allgemeinkosten. 

y > 

3,74 

3,31 

,, sonstige nicht klassifizierte Aus- 


j. 


gaben. 

y y 

0,03 

0,01 

zusammen 

y j 

100,00 

100,00 

Nachstehende Durchschnittserträge er- 


| 


gaben sich: 




a) im ganzen: 





i 


für 1 Person. 

Cts. Ü 

; 

64,600 

63,394 

,. 1 Gütertonne. 

.. 1 Betriebsmeile: 

M 

1 

yy | 

105,428 

107,760 

an Personengeldeinnahme 

Doll. 

1 

3 032,00 

3 043,00 

,, Frachteinnahme . . . 

y y 1 

8 123,00 

7 259,00 


i; 
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b) in den einzelnen Gruppen: 



l 

Durchschnittsertrag 

für 

Auf eine Betriebsmeile kommen 

1 Person 

t 

! 

1 Gütertonne 

Personengeld¬ 

einnahme 

Fracht- 

einnahme 

1906/1907 

1907/1908 

1906/1907 

1907/1908 

1906 1907 

1907/1908 

1906/1907 1907/1908 


C e 

n t s 



D o 

1 a r 

Gruppe I 

33,380 

34,116 

103,827 

106,612 

6846,02 

6966 

i 

9371,1? j 8488 

ii 

38,945 

38,609 

79,997 

83,908 

6166,72 

6267 

17762,29 : 16346 

.. in i 

77,281 

73,259 

1 

68,736 

70,737 

3360,94 

3461 

11254,30 1 9678 

1 

- IV 1 

96,216 

77,657 ' 

130,085 

129,279 

2194,50 

2163 

6349,69 5928 

V 1 

97,281 

95,697 

128,761 

124,301 

2116,91 

2096 

5638,so 5066 

VI 

79,032 

74,056 

113,067 

I * 

110,186 

2393,78 

2363 

6656,78 5910 

VII 1 

*221,180 

202,893 

241,762 

254,131 

2551,58 

2623 

7387,17 6710 

„ VIII 

138,223 

116,216 

191,291 

187,091 

2098,84 

2049 

5473,u 4908 

IX 

123,681 

125,712 J 

153,979 

148,718 

1830,23 

1792 

5023,46 4114 

n X I 

94,330 

100,012 

240,393 

239,102 

3416,84 

3572 

7189,80 1 6816 

i 

im ganzen 

; i 

64,600 

1 1 

63,591 

1 106,428 

107,760 

3032,14 

3043 

' ! 

8122,86 | 7259 


In den beiden folgenden Tafeln sind zur Veranschaulichung der Eisen¬ 
bahn Verhältnisse der Vereinigten Staaten einige der wichtigeren Zahlen 
aus den Jahren 1906/1907 und 1907/1908 zusammengestellt: 


Verkehr 

- 

3 0. J 

1907 

u n i 

1908 

Beförderte Personen. 

. . Anzahl 

873 905 133 

890009 574 

Geleistete Peri-onenmeilen . . . 

• * T» 

27 718554 030 

29 082 836 944 

desgl. auf 1 Meile. 

* * 

123 259 

130 073 

PersoneLzugmeilcn. 

‘ • f 

509 328 042 

506 945 582 

Beförderte Gütertonnen . . 

• • „ | 

1796336669 

1 532981790 

Geleistete Tonnenmeilen ... 

• # fl |, 

236 601390103 

218 381 554 802 

desgl. auf 1 Meile. 

1 

” .1 

1052119 

974 654 

Güterzugmeilen. 

l' 

• • n | 

629 995 723 

587 218 454 


95* 
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Gegenstand 


Betriebslänge. % 

Betriebsmittel. 

Beamte usw. ,, 

Beförderte Personen . . . Anzahl 
Geleistete Personenmeilen ,, 

desgl. auf 1 Meile ... „ 

Personenzugmeilen ... „ 

Beförderte Gütertonnen . „ 

Geleistete Tonnenmeilen . ,, 

desgl. auf 1 Meile ... „ 

Güterzugmeilen. ,, . 

Betriebsreine inna hmen . . Dollar ; 

Überschuß. j 

Die Betriebsausgaben betrugen 


3 0. Juni 


1 9 0 7») 1906») 


+ 

2,49 

| 

' + 

1,62 

+ 

8,52 

1 + 

5,50 

+ 

9,91 

— 

12,79 

+ 

75 959 017 

+ 

16 104 441 

“T" 

2 551 313 199 

| + 

1 364 282 914 

+ 

8 730 

+ 

6 814 

-f 

30 290 489 

— 

3 382 460 

+ 

164 962 440 

— 

263 354 869 

+ 20 723 838 862 

— 

18 219 835 301 

+ 

69 718 


77 465 

+ 

35 989 898 

— 

42 777 269 

+ 

51 701 868 

— 

110 200 000 

+ 

28 988 503 

— 

62 800 0O0 


Prozenten der Betriebseinnahmen: 


67,53% im Jahr 1906/1907 j g ,„ 3) 

69,76,, „ „ 1907/1908 ) 


Am 30. Juni 1907 betrug die Zahl der in Konkurs befindlichen Eisen¬ 
bahnen 29, ihre Länge 3 926 Meilen. Am 30. Juni 1908 waren 52 Bahnen 
mit 9 529 Meilen in Konkurs, am 30. Juni 1894 waren es 192 Bahnen mit 
40 818,81 Meilen. 

Die folgende Statistik der Güterbewegung umfaßt, da einige Bahnen 
über die Art der beförderten Güter keine Mitteilungen gemacht haben, 
von den 1 533,0 Millionen Tonnen 1 2 ) des gesamten Güterverkehrs 1 4<>ö.l 
Millionen oder 92%. 

Die Ziffern sind mit denen des Vorjahrs in Vergleich gestellt: 


1 ) + bedeutet Zunahme, — bedeutet Abnahme gegen das Vorjahr. 

2 ) Vgl. S. 1472. 
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Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1906/1907 u. 1907/1906. 1493 

Von den 893,2 und 797,2 Millionen Tonnen, die hiernach in den 
Jahren 1906/1907 und 1907/1908 auf den Stationen der berichtenden Bahnen 
reibst aufgegeben worden sind, kommen auf die Hauptgruppen der Güter 
und auf die in drei Bezirke zusammengefaßten Landesteile folgende Anteile: 


1 

Güter von eigenen Bahnen 


Bezirk 

I. Gruppen I bis III: 



Gebiet 

Güterklasse 

nördlich vom Ohio und Potomac-Strom und 
östlich von Illinois und vom Michigan-See 


Tonnen 

% 

Tonnen % 


1907 


1908 

Erzeugnisse des Ackerbaues. . . 

22021 732 

4,57 

21372669 5 ,03 

Tierische Erzeugnisse. 

7 636 770 

1,59 

7 635 961 l,-o 

Erzeugnisse des Bergbaues . . . 

282 559 506 

58,67 

265 747 801 62,5s 

Erzeugnisse der Waldwirtschaft . 

26 777 103 

0,5b 

22955349 5,4i 

Manufakturwaren. 

95 880 756 

19,91 

68 606936 16,16 

Kaufmannsgüter. 

17 553 982 

3,61 

14 402 311 3,39 

Verschiedene Güter. 

29 171 555 

6,00 

23 902631 5,63 

zusammen . . . I 

481601404 

100,0(i 

424622558 100,oo 


1 

Güter v 

on eigenen Bahnen 


Bezirk 

II. Gruppen IV und V: 


i 

Gebiet 

Güterklasse 

südlich vom Ohio und Potomac-Strom 


und östlich vom unteren Mississippi 


Tonnen 

°.o 

Tonnen % 


j 19 0 7 


19 0 8 

Erzeugnisse des Ackerbaues. . . 

f 

8 786 323 < 

7,60 

8971 647 7,69 

Tierische Erzeugnisse. 

967 517 

0,94 

939 489 0,*3 

Erzeugnisse des Bergbaues . . . 

57 737 415 

49,95 

57 779 823 50,64 

Erzeugnisse der Waldwirtschaft . 

26 493 975 

22,06 

24 279 663 21,36 

Manufakturwaren. 

13 336596 

11,54 

12213 459 IO,::. 

Kaufmannsgüter. 

4987225 

4,31 

5 661663 4,9$ 

Verschiedene Güter. 

4 272119 , 

! 

3,70 

3 807 331 3,35 

zusammen . . . 

115 580170 

100 , oo 

113 653 075 100, oo 
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1494 Die Eisenbahnen der Verein. Staaten von Amerika 1906/1907 u. 1907/1908. 


Güter von eigenen Bahnen 


Güterklasse 


Bezirk III. Gruppen VI bis X: 
Gebiet 

westlich vom Michigan-See, von Indiana 
und vom unteren Mississippi 


Tonnen % Tonnen % 


1907 


1908 


Erzeugnisse des Ackerbaues . . . 

46 223016 

! 16,6* 

39321727 

i 

15,19 

Tierische Erzeugnisse. 

11 869 199 

4,<U 

11059 700 

4,27 

Erzeugnisse des Bergbaues . . . 

136 602 717 

| 46,13 

120688 399 

46 61 

Erzeugnisse der Waldwirtschaft . 

49346646 

16,67 

43240069 

16,70 

Manufaktur waren . 

28 404091 

! 9,81 

, 24 040 874 

9,23 

Kaufmannsgüter . 

12177 280 

t i." 

12 158 704 

4,69 

Verschiedene Güter. 

11380449 

3,84 

1 8430993 ■ 

3,26 

zusammen . . . 

; 296 003 398 

1 100,00 

1 

1 258940466 

100,<x> 


I Güter 

von eigenen Bahnen 


Güterklasse 


Vereinigte Staaten 
zusammen 


Tonnen 


1907 


Tonnen 

1908 


Erzeugnisse des Ackerbaues . . 
Tierische Erzeugnisse .... 
Erzeugnisse des Bergbaues . . 
Erzeugnisse der Waldwirtschaft 

Manufakturvvaren. 

Kaufmannsgüter. 

Verschiedene Güter. 


77 030071 
20 473 486 


101 617 724 
137 621 443 
34 718 487 
44 824 123 


69665 948 
19 635 150 


476899 638 i 53,39 :| 444 2'6 028 


11,38 90476 081 

I 

15,41 : 104860269 

3,89 | 32222678 

5,OS I! 36140955 


zusammen . . 


893 184 972 100,oo j 797 216 099 100,oo 
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Nur die Gesamtmenge der von den berichtenden Bahnen selbst 
angenommenen, ihnen nicht von Anschlußbahnen zur Weiterbe¬ 
förderung übergebenen Güter darf einer Beurteilung der Güterverkehrs¬ 
leistung der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten und einem Vergleich mit 
den Eisenbahnen anderer Gebiete zugrunde gelegt werden; in den früher 
gegebenen Zahlen über die gesamte Beförderungsmenge — 1 796,3 Millionen 
und 1 533,0 Millionen Tonnen *) — sind alle die Güter doppelt und noch 
öfter gezählt worden, die auf ihrem Weg vom Ursprungsort zum end¬ 
gültigen Bestimmungsplatz mehrere Eisenbahnsysteme berührt haben. 

Am Schluß sei wieder des Verhältnisses der beförderten beladenen 
Güterwagen zu den leeren gedacht. Es sind im ganzen 16 857 003 236 
(1906/1907: 17 122 259 754) Güterwagenmeilen gefahren worden; hiervon 
kommen auf beladene Güterwagen 11 128 231 436 (1906/1907:12 021 325 746) 
Meilen und auf leere 5 728 771 800 (1906/1907: 5 098 571 933) Meilen. Die 
von den beladenen Güterwagen zurückgelegte Meilenzahl beträgt mithin 
66,02% (1906/1907: 70,21%) der gesamten Meilenzahl. 

1 ) Vgl. 8. 1472 und 1490. 
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Kleine Mitteilungen. 


Die Gotthardbahn im Jahr 1909 ‘). 

Der von der Liquidationskommission erstattete Geschäftsbericht 
umfaßt den Zeitraum vom 1. Januar 1909 bis zum 30. April 1909. Am 
1. Mai 1909 ist die Gotthardbahngesellschaft von der Verwaltung der 
Schweizerischen Bundesbahnen übernommen worden. Der Gesehäft>- 
bericht enthält über die zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft, 
vertreten durch den Schweizerischen Bundesrat in Bern, und der Gotthard¬ 
bahngesellschaft in Luzern wegen der Rückkauf angelegen heit und der 
Liquidation gepflogenen Verhandlungen ausführliche Angaben. 

1. Bahnlänge. 

Die Betriebslänge der dem Verkehr übergebenen Strecken beträgt 
im Durchschnitt 270 km. 


2. Anlagekapital. 

Das Anlagekapital beträgt wie im Vorjahr einschließlich des Bau- 


fonds von 1 114 902 Frcs. 287 204 9<>2 Fres.. 

welcher Summe eine Verwendung von. 300 571 <>98 

gegenübersteht. 


Die Kapitalrechnung schließt somit am 30. April 
1909 mit einem Passivsaldovortrag von . 13 3tH> 190 


l ) Vgl. die Gotthardbahn im Jahr 1908, Archiv 1909 S. 1475 u. ff. Di* 
nachstehenden Angaben sind dem achtunddreißigsten Geschäftsbericht der 
Gotthardbahn — Luzern 1910 — entnommen. 


Go igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 






Kleine Mitteilungen. 


1497 


3. Finanzielle Ergebnisse. 


1 

i Januar—April 

| Januar—April 

j 

Einnahmen 

1908 

1909 

i 

i 

überhaupt 

j Free. m% 

überhaupt . _ 

Frcs. m ° /0 

aus Personenverkehr. 

f | 

3 703 949 ! 38,96 

3 361 895 38,55 

* Gepäck- und Güterverkehr . 

l 5 461 301 57,41 

5 148 035 59,04 

Verkehrseinnahmen . 

i 

9165 250 96,40 

8 509 930 97,5» 

aus verschiedenen Quellen . . . 

342 690 3,60 

1 

210 629 2,41 

Gesamteinnahmen . . 

9 507 910 100,oo 

8 720 569 100,oo 

Die Ausgaben betrugen . . Fres. 

7 370 280 

6 137 203 


r 


| Januar April Januar April 


Davon kamen (in Prozenten): 

1908 

19 0 9 

auf allgemeine Verwaltung ... ° () 

3,11 

4,48 

,, Bahnunterhaltung usw. ... ,, 

26,17 

0,71 

,, Stations-, Expeditions- und 

Zugdienst.. 

23,07 

26,55 

,, Fahrdienst.. 

38,21 

Io, t •) 

„ verschiedene Ausgaben ... ,, 

9,44 

16,51 

Die Ausgabe betrug: 

für 1 Bahnkm .Frcs. 

26 704 

22 236 

in Prozenten der Betriebseinnahme % 

77,52 

70,38 

,, ,, ,, Transporteinnahme ,, 

80,42 

72,12 


4. Fahrzeuge. 

Am 30. April 1909 waren im Bestand: 


169 Lokomotiven 

(mit 540 Triebachsen), 


324 Personenwagen 

( ,, 854 Achsen und 13 

031 Plätzen), 

51 Gepäckwagen 

( >, 120 „ 

387 t Ladegewicht), 

1 747 Güterwagen 

( „ 3 494 „ „ 22 706 „ „ ), 

75 Dienstwagen 

( >> loO ,, ,» 

780 „ „ ). 
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5. Unfälle. 

In den Berichtsmonaten fanden statt: 

2 Entgleisungen auf Stationen und 1 Zusammenstoß auf einer 
Station, 

53 sonstige Unfälle. 

Dabei wurden: 

4 Bahnbedienstete getötet und 
49 Bahnbedienstete verletzt. 


6. Personalbestand. 


Im Jahresdurchschnitt waren an Betriebs¬ 
beamten und Arbeitern beschäftigt: 

Januar- April 
19 0 8 

Januar April 

19 0 9 



bei der allgemeinen Verwaltung .... 

302 

301 

,, „ Bahnaufsicht und Unterhaltung . 

1 409 

1 325 

beim Bahnhofs-, Abfertigungs- und Zug¬ 
dienst . 

1 

2 103 

| 

2 087 

,, Maschine ndienst. 

832 

781 

,. Werkstättendienst. 

910 

955 

bei Gasanstalten. 

'■ 8 

8 

zusammen .... 

1 5 564 

5 457 

davon waren: 

Betriebsbeamte. 

' (im Durchscbuitt 
für das Jahr) 

1' 3 284 

(im Durchschnitt 
für die 

Bericbtsmonate > 

3 322 

Arbeiter im Tagelohn. 

1 2 280 

i 

2 145 

Es kamen auf 1 Bahnkilometer: 



an Betriebsbeamten. 

11,90 

11,98 

Arbeitern. 

8,26 

7,79 

zusammen .... 

20,16 

19,77 
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Die rumänischen Eisenbahnen im Jahr 1908/1909- Dem 
Bericht über die Ergebnisse des Betriebs der rumänischen Eisenbahnen 
im Jahr 1908/09 (Dare de seamä statisticä asupra exploatärei cäilor ferate 
romäne $i docurilor pe exercifiul anului bugetar 1908/09. Bucure$ti, 1910) 
sind nachstehende Angaben entnommen; sie sind mit den Ergebnissen 
der Vorjahre verglichen 1 ): 



1 

1906/1907 

1907/1908 

1908/1909 

Länge der im Betrieb befindlichen 
Linien. 

i 

km 

1 

1 3181 

1 

3 186 

1 

3 167 

davon: 

breitspurig ( 1 , 524 m) und schmal- 


i 

! 



spurig (1 m), zusammen . . 


54 

54 

54 

zweigleisig. 

v> , 

78 

88 

88 

Anlagekapital. 

lei ») ' 

' 891918 088 

909 419 710 

943 368 828 

Bahnhöfe und Haltestellen . . . 

Anz. 

1 341 

347 

362 

Lokomotiven . 

n 

i 588 

639 

648 

Personen-, Post- und Gepäckwagen 

r> 

1 251 

1 252 

1396 

Gedeckte Güter- und Spezial wagen 

n 

| 8178 

8 181 

8 458 

Offene Güterwagen und Reservoir- 





wagen . 

n 

7 253 

7 639 

8 035 

Personenverkehr. 

Schnell- und Personenzüge sind 

gefahren worden. 

Anz. 

37 695 

41988 

45 430 

von diesen sind zurückgelegt . 

km 

6 532 412 

7090202 

7 198 487 

Zahl der beförderten Reisenden . 

Anz. 

7599966 

8 193 087 

8 319 958 

Gefahrene Personenkilometer: 





überhaupt . 


539 791 411 

562276 399 

581 497 427 

auf 1 km Bahulänge .... 

Tt 

171 689 

178 898 

185 014 

Güterverkehr. 

Es sind gefahren worden: 





gemischte Züge . 

Anz. 

39 189 

38 715 

38 791 

Güter- und Arbeitsziige . . . 

T? 

59 927 

68 512 

65 540 

Es sind zurückgelegt: 

1 


$ 

1 

von gemischten Zügen. . . . 

km 

1636490 

1 497 313 

1 485 662 

* Last- uud Arbeitszügen . 

r* ! 

7 241 019 

1 

8065 013 

7650 799 

Bruttotonnenkilometer . . . . 

• • 1 

j 2 632 084 663 

3 092810 780 

2 837 610627 


*) Vgl. die Mitteilungen über die Betriebsergebnisse des Jahres 1907/1908, 
Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 1587. 

2 ) 1 lei = I Frc. = 0,so 
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I' 1906/1907 1907/1908 1906/1909 

_L_!_ 

Finanzielles Ergebnis. I 


Betriebseinnahmen 

im ganzen . lei 

|l 76 876240 

83 358576 

76 862374 


auf 1 km „ 

24 167 

26 164 

•24 11? 

Betriebsausgaben . . 

im ganzen . 

43075002 

49 676098 

50617 704 


auf 1 km „ 

13 541 

15 592 

15883 

Überschuß. 

im ganzen . „ 

1 33 801238 

33 682 478 

26 244 670 


auf 1 km . „ 

| 10626 

10 572 

*235 

Betriebskoeffizient. „ 

Entgleisungen und Zusammenstöße. 

56,03 

59,55? 

65 56 

im ganzen . . . 


478 

506 

480 

auf 1 km Strecke 


0,ii m 

0,15*8 

0,1506 

Tötungen: 





Bedienstete . . . 

eigene Schuld . 

31 

37 

21 


Unfälle ... 

4 

5 

1 

Reisende . . . . 

eigene Schuld . 

9 

8 

n 


Unfälle. . . . 

— 

— 

— 

andere Personen . 

eigene Schuld . 

54 

50 

53 


Unfälle. . . . 

5 

— 

— 

im ganzen . . . . 

eigene Schuld . 

94 

95 

87 


Unfälle. . . . 

9 

5 

1 

auf 1 km Strecke 


0,03*4 

0,0314 

0,0576 

Verletzungen: 1 

Bedienstete . . . 

eigene Schuld . 

67 

73 

44 


Unfälle. . . . 

21 

6 

14 

Reisende . . . . 

eigene Schuld . 

1 19 

20 



Unfälle. . . . 

— 

5 

3 

andere Personen . 

eigene Schuld . 

42 

34 

48 


Unfälle. . . . 

7 

8 

o 

im ganzen .... 

eigene Schuld . 

128 

127 

117 


Unfälle. . . . 

28 

19 

19 

auf 1 km Strecke. 

Beamte, Agenten und Arbeiter. 

0,0490 

0,0458 

0,04*7 

Es waren angestellt: 





im ganzen . . . . 


| 23 483 

23 807 

•24 697 

auf 1 km Strecke . 

. 

7,4 

7,5 

7 t* 

Persönliche Ausgaben: 





im ganzen . . . 

.lei 

26 078 822 

29 110953 

30 548 387 

auf 1 km Strecke 

• • • n 

8200 

9 138 

95*7 


Digitized by Gougle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 














Kleine Mitteilungen. 


1501 


Die Staatseisenbahnen in Niederländisch-Indien im Jahr 1908 1 ). 

Staatsbahnen auf 
Java ! 


Betriebslänge am Ende des Berichts- 


Ostl. Linien 

w - i, 

Westl. Linien 

Sumatra 





jahrs. 

km 

*) 963 

1005 | 

231 

davon zweigleisig. 

n '*3? 

4,6 


— 

dreigleisig. 

n 

2,5 

— 

— 

Mittlere Betriebslänge. 

n I 

962 

1 0?5 

211 

Verwendetes Anlagekapital . . . 

fl. 

70803 810 

91004 527 , 

22057 325 

auf 1 km Bahnlänge. 


73 524 

90552 I 

95 487 

Gesamteinnahme. 

» | 

10746248 

7 440 673 

1528 500 

auf 1 km Bahnlänge. 

V 

11 171 

7404 1 

7 244 

Gesamtausgabe. 

P 

4 527 594 

| 4 982 681 

971 387 

auf 1 km Bahnlänge. 

V 

4 706 

4 958 1 

4 604 

Überschuß. 

r ! 

6218 654 

2457992 ! 

557113 

auf 1 km Bahnlänge. 


6 464 

2 446 j 

2 640 

Ausgabe 

°/o 


i i 


Verhältnis von ... 

42,i 

67,0 

63,6 

Einnahme 

Personenverkehr: 

beförderte Personen .... Anzahl 

10619 096 

12 330266 

760 228 

davon 1. Klasse. 

n 

25 870 

69 839 

21282 

2. . . 

T> 

201 324 

267 498 

738 946 

3. * . 

n 

10 391 902 

11 302395 

— 

4. „ . 

n 

— 

1 690534 

— 

geleistete Personellkilometer. . 


318 376 078 

! 302490845 

17 276 032 

davon 1. Klasse. 

Y> 

2 756045 

| 3 194 355 

647 808 

2. „ . 

rt 

11180 849 

9 920172 

i 16628224 

3- . . 

V 

| 304 438184 

283 161 512 


4. 

V 

!' — 

6214 806 

j 

Einnahme: 





für Personenbeförderung . . 

fl. 

i 3 573 833 

3 363 696 

330 771 

„ Gepäckbeförderung. . . 

n 

64 088 

91 805 

3 275 

zusammen aus dem Personen- 





und Gepäckverkehr . . . 

p 

3 637 921 

3 455501 

334 046 

auf 1 km Bahnlänge . . . . 

* 

3 782 

3 438 

i 

1583 


l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. lß89/90 (für das Jahr 1907). 
Die nachfolgenden Angaben sind entnommen aus dem amtlichen Bericht: Verslag 
der Staatsspoorwegen in Nederlandsch-Indie over het jaar 1908. Batavia 1909. 
*) Einschließlich der 56 km langen Dampfstraßenbahn Madioen—Pono- 
Balong 

r °^° Soemoroto 
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Staatsbahnen auf 


rint.ArvofVoKiM 

! 

Java 

östl. Linien , Westl. Linien 

Sumatra 

beförderte Gütertonnen . . . Anzahl 

1861986 

977 340 

440 785 

davon Eil* und Frachtgut. . 

» 

1679014 

856 366 

416318 

frachtfreies Gut . . . 

i 

i 

172972 

120 974 

24 467 

gefahrene Gütertonnenkm . . . 

71 1 

146 381928 

86 671663 

46 697 023 

davon Eil- und Frachtgut. . 

» 1 

134243 886 

77 562 409 

45 955150 

frachtfreies Gut . . . 
Einnahme für die Beförderung 

1 

n 

12138043 

8 109244 

741873 

von Expreßgut. 

fl. 

276 495 

195 538 

8 693 

Eil- und Frachtgut. . . 
Leichen, lebenden Tieren 

n 1 

1 

6 344 946 

3 394096 

1004 051 

und Fahrzeugen . . 

71 ! 

48646 

91246 

3 109 

zusammen aus dem Güterverkehr 

T> 

6669086 

3 680879 

1015 856 

auf 1 km Bahnlänge .... 
Betriebsmittel am Ende des Be¬ 
triebsjahrs: 

V 

6 933 

3663 

4 814 

Lokomotiven. 

Stück 

180 

192 1 

65 

Tender. 

rt 

60 

47 

— 

Personenwagen. 

. 

427 

428 

68 

Gepäck- einschließl. Postwagen . 

r* 

90 

97 

4 

Güterwagen. 

n 

3392 

2323 

«23 

Gefahrene Züge . Anzahl 

81164 

129439 

I 43 589 

Geleistete Zugkilometer . 

n 

4 796088 

5 461 300 

980083 

durchschnittlich von einem Zug 

n 

59,o 

42,0 

| 22,i 

Geleistete Lokomotivkilometer . . 
Geleistete Wagenkilometer eigener 
und fremder Wagen auf eige- 

* 

1 

6 249 797 

1 

i 

6 910 642 

| 1 413 275 

1 

nen Strecken. 

darunter von 

n 

62 176 707 

55 661 336 

: 8860 402 

I 

Personen- und Gepäckwagen 

T> 

20 637 941 

23 515671 

1 1 842 389 

Güterwagen . . 

Durchschnittliche Besetzung der 

1i 

41538 766 

32 145 765 i 

j 701*013 

Personen wagen plfttze . 

Durchschnittliche Ausnutzung des 

% j 

38,90 

31,89 

^ 26,43 

Ladegewichts der Güterwagen . 
Es betrug die durchschnittl. Fahrt: 

n 

1 

34,22 

27,09 

| 43,57 

für 1 Person . 

km 

29,96 

24,1 

i 22,72 

„ 1 t Gut . 

Es betrug der durchschnittl. Ertrag: 

n 

| 

79,95 

t 

90,5 

i 

1 

| 110,39 

für 1 Person . 

fl. 

0.3» 

0,27 5 

^ 0,43 4 

n 1 t Gut . 

71 

3,79 

3,96 5 

| 2,41 
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Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


Rechtsprechung. 

Kommun Albesteuerung der Eisenbahnen. 

Erkenntnis des Königlichen Oberverwaltungsgerichts. VIII. Senats, vom 
3. Juni 1910 in der Verwaltungsstreitsache des preufiischen Eisenbahnfiskus, 
vertreten, durch die Königliche Eisenbahndirektion zu E., Klägers und Re¬ 
visionsklägers, wider den Magistrat zu E., Beklagten und Revisionsbeklagten. 
Die von der Staatseiaenbaluiverwaltung der Reichspostverwaltung zur Durchführung ihres 
Betriebs mietweise überlassenen Räume in den zu einem öffentlichem Dienst bestimmten 
6ebäuden eines Bahnhofs sind von der Gemeindegrundsteuer befreit. 

Gründe. 

Der Eisenbahnfiskus wurde für das Steuerjahr 1907 in E. von gewissen 
dort belegenen und ihm gehörenden Grundstücken zur Gemeinde¬ 
grundsteuer herangezogen. Nachdem er im Wege des Ein¬ 
spruchs eine Ermäßigung der Steuer erlangt hatte, erhob er gegen den 
Einspruchsbescheid Klage und beantragte eine weitere Steuerermäßigung 
um 1339,82 M. Unter anderem beanspruchte er auf Grund des § 24 Ziffer c 
des Kommunalabgabengesetzes Steuerfreiheit für das Empfangsgebäude 
des Bahnhofs, soweit das Gebäude dem Reichspostfiskus zum Zweck der 
Einrichtung eines Postamts vermietet ist. Der Bezirksausschuß zu E. 
gab durch Urteil vom 24. März 1909 der Klage in Höhe von 356,04 M statt, 
wies aber im übrigen die Klage ab. Hierbei erachtete er den Anspruch des 
Klägers auf Befreiung desjenigen Teils des Empfangsgebäudes, in dem 
das Postamt untergebracht ist, von der Grundsteuer deshalb für unbegründet, 
weil der Kläger diese Räume durch Vermietung an die Reichspostverwaltung 
wirtschaftlich nutze. Die vom Kläger gegen die Entscheidung eingelegte 
Revision ist begründet. 

Nach § 24 Ziffer c des Kommunalabgabengesetzes sind die dem Staat 
U8w. gehörigen, bebauten und unbebauten Grundstücke von den Gemeinde¬ 
steuern vom Grundbesitz frei, wenn sie zu einem öffentlichen Dienst be- 

Archiv fBr Eisenbahnwesen. 1910. qz* 
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stimmt sind. Es würde eine zu enge Auslegung sein, wenn man diese Vor¬ 
schrift dahin auffassen wollte, daß die Grundstücke des Staats usw. nur 
dann steuerfrei seien, wenn sie vom Staat usw. zum Dienst seiner eigenen 
Behörden bestimmt sind, wenn sie also vom Staat selbst als Eigentümer 
des Grundstücks für den öffentlichen Dienst benutzt werden. Wie das 
Oberverwaltungsgericht in der Entscheidung vom 3. März 1908, Preußisches 
Verwaltungsblatt Jahrgang 29 Seite 970 dargelegt hat, müssen auch solche 
Grundstücke als zu einem öffentlichen Dienst bestimmt angesehen werden, 
die der Staat usw. dem Reich oder einem Kommunalverband zur Benutzung 
überlassen hat, damit sie von diesen zu einem öffentlichen Dienst verwendet 
werden. Hiernach genügt allerdings nicht schon die Tatsache der Ver¬ 
wendung des Grundstücks zu einem öffentlichen Dienst zui Begründung 
der Steuerfreiheit; denn maßgebend für die Bestimmung zu einem öffent¬ 
lichen Dienst im Sinn des § 24 Ziffer c ist der Wille des Eigentümers. Über¬ 
läßt der Staat ein ihm gehöriges Grundstück dem Reioh oder einem Kom¬ 
munalverband im Wege der Vermietung oder Verpachtung, um es hierdurch 
wirtschaftlich zu nutzen, so wird das Grundstück dadurch, daß das Reich 
oder der Kommunalverband es für den Dienst seiner Behörden verwendet, 
nicht ein zum öffentlichen Dienst bestimmtes im Sinn jener Gesetzesvor¬ 
schrift. Wohl aber liegt darin, daß der Staat ein Grundstück dem Reich 
zu dem Zweck überläßt, damit das Grundstück von dem Reich zum öffent¬ 
lichen Dienst verwendet werde, die Bestimmung des Grundstücks seitens 
des Staats zu einem öffentlichen Dienst, und zwar auch dann, wenn die 
Überlassung gegen Entgelt geschieht. Im gegenwärtigen Fall erfolgt die 
Gebrauchsüberlassung seitens des Staate in Erfüllung einer gesetzlichen 
Verpflichtung. Der Eisenbahnfiskus ist nach Artikel 7 des Reichsgesetzes 
vom 20. Dezember 1875, betreffend die Abänderung des § 4 des Gesetzes 
über das Postwesen des Deutschen Reichs vom 28. Oktober 1871, ver¬ 
pflichtet, der Reiohspostverwaltung auf Verlangen die zum Postbetrieb 
erforderlichen Räume mietweise zu überlassen. Der Kläger hat also durch 
Vermietung der erwähnten Räume des Empfangsgebäudes seiner gesetz¬ 
lichen Verpflichtung genügt. Da die Tätigkeit der Reichspost in allen ihren 
Teilen ein öffentlicher Dienst ist (vergl. Entscheidungen des Oberverwaltungs- 
gerichts Band 4, Seite 14), sind die vom Kläger der Reiohspost überlassenen 
Räume als zu einem öffentlichen Dienst bestimmt anzusehen und daher 
steuerfrei. Die Vorentscheidung unterlag sonach wegen Rechtsirrtums 
der Aufhebung. 

Bei freier Beurteilung erwies sich die Sache als spruchreif. Der Be¬ 
klagte hat zwar in der Revisionsinstanz noch geltend gemacht, daß das er¬ 
wähnte Postamt die Bezeichnung „Postamt 3 mit Telegraphenbetrieb am 
Bahnhofe“ führe, daß es zur Annahme von Postsendungen aller Art diene 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY 0F MICHIGAN 



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


150 ;> 


und daß die Dienststunden von 7 Uhr vormittags bis 8 Uhr abends festge¬ 
setzt seien. Diese Tatsachen vermögen aber den vom Beklagten hieraus 
gezogenen Schluß, daß das Postamt nicht ausschließlich den Zwecken der 
Bahnpost diene, nicht zu rechtfertigen und es ist nicht Aufgabe des Ver¬ 
waltungsrichters, die Notwendigkeit und Zweckmäßigkeit der von der Post¬ 
verwaltung zur Durchführung ihres Betriebs im einzelnen für erforderlich 
erachteten Einrichtungen zu untersuchen. Über die Berechnung der Steuer¬ 
beträge besteht zwischen den Parteien kein Streit. Der Kläger war daher 
auch von dem auf die Räume des Postamts entfallenden Teil der Grund¬ 
steuer im Betrag von 244,37 M, im ganzen also in Höhe von 600,41 ,JC 
freizustellen. Im übrigen mußte es bei der Abweisung der Klage bewenden. 


Gesetzgebung. 

Deutsches Reich. Bekanntmachungen des Reichskanzlers: 

Vom 7. September 1910, betr. die dem Internationalen Übereinkommen 
über den Eisenbahnfrachtverkehr beigefügte Liste. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 253, R.-G.-Bl. S. 991.) 

Vom 16. September 1910, betr. die Vereinbarung leichterer Vor¬ 
schriften für den wechselseitigen Verkehr zwischen den Eisen¬ 
bahnen Deutschlands und der Niederlande. 

(Eisenbahn*Verordnungsblatt S. 266, R.-G.-Bl. S. 1017.) 

Bekanntmachung des Reichs-Eisenbahnamts: 

Vom 24. September 1910, betr. Ergänzung und Änderung der An¬ 
lage C zur Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 266, R.-G.-Bl. S. 1067.) 


Preußen. Allerhöchster Erlaß vom 25. Juli 1910, betr. Führung 
der Amtsbezeichnung ,.Bauinspektor” und ,,Regierungsbaumeister''. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 207.) 

Gesetz vom 26. Juli 1910, betr. die Reisekosten der Staatsbeamten. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 199, G.-S. S. 150.) 

Allerhöchster Erlaß vom 4. September 1910, betr. Bau 
und Betrieb der in dem Gesetz vom 25. Juli d. J. vorgesehenen 
neuen Eisenbahnlinien usw. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 255, G.-S. S. 291.) 

96* 
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A i 1»* r h ö c h 8 t <** V c i o r d t\ a i\g vom 1 o. September i 910, hetiv 
die Änderung und jßjrgätoang; der dif Onv. 

£Ug*ko*teri der Beamten der Sf aat^n i^nbftbner* und de* unter ivi 
?#walttmg des Staat# stehendem Pilvat^imih^hnen- 
( Eisenbahn- VerorfUmigsblatt S. 26l t O.-S. :•>. 2SU.) 

£ *y -ft) 

Erlasse des Ministers rißt öffentlichen Arbeiten: \, '* 

.-V...... 

Vom U,. ^cpleuiber ÜM<» ; i„*u, &v.dRUT>g >hht ornten 



Vcmj 29. 1910, betr. die Bewko^ten dei 

t/ekimfen ................ 263 

Vmu I Okt.öbev H)K‘, lv« t? die R.fwk"*t.eii cb r 

eisen h*hn branden . , . . , - . . . . , . -N . . ; 26$ 


G t o ß he r $ o g i i 4 U H' fc $ j - v b e Vu tVidnutU • - 
S/AHgii&t 1910 n\u>v d;. Änderung vier Verordnung von* 7. Ä{mi 

l^Ö7 iv' dtüi 1:907, die Wahlen; dvh; 

Mitglieder für :it!« lW.n;kNeis v uboh.onu 7, i« Franki’url e- M i-H ) 

(Eisenbahn-VerovUuuagsbhit? s, ;r;^ -Bi X:. Uv. 


Bayern, Oe>et;'& vom l-l. til g ii iUlXt %t*v db* tbbmtig •</tne* 
Äü^ifjcfw- .4$$ iilgtmgshtofts bkhii 

\ VerdttefiViicbt ttn md V e^ijdnun^ahtftt t fux das Köuig 

.. m$i |};ä$wh> Xi S1 Au^t IIHO. 6230 

E t> u r 1 # nahst mwm. Ausaug mv* ^ßiner Begrün- 

ihn jg isr ?ud i. 127") ff. dhtf**> Jwbnoingj* de» Archiv# für Ei>enbÄhn.weSt?ß 
fthgednn>kj. D^r O’ekf (O*>mMa 05 Vmfe^fiehJ^t ?dch io?) dem des Entwarf* 
nur dadurek, im Vtt> ^.f 1 } lijBer ^ tieü täzdtngt ötc .,vmif , 

4 vutii Ilntniiui <ha .^OionM! i’etrdu:**‘. 
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Artikel 1. 

Aus Betriebsüberschüssen der Eisenbahn Verwaltung wird ein Reservefonds 
der Staatseisenbahnen gebildet. Er wird von der Staatshauptkasse verwaltet. 

Als Betriebsüberschuß gilt der Mehrbetrag der Einnahmen über die Aus¬ 
gaben ohne Abzug des Bedarfs für den Schulden- nnd Pensionsdienst. 

Artikel 2. 

Solange der Bestand das Reservefonds die Summe von fünf Millionen 
Mark nicht erreicht hat, wird von dem nach dem Voranschlag im Etat der Staats¬ 
eisenbahnen zu erwartenden Betriebsüberschuß in den Hauptfinanzetat höchstens 
der Betrag eingestellt, der in runder Summe dem Durchschnitt der wirklichen 
Betriebsüberschüsse während der letzten zehn, zur Zeit der Einbringung des 
Hauptfinanzetats rechnungsmäßig abgeschlossenen Etatsjahre entspricht. Der 
wirkliche Betriebsüberschuß eines Etatsjahres wird bis zur Höhe dieses Durch¬ 
schnitts für die Laufende Verwaltung verrechnet und zwar auch wenn der Vor¬ 
anschlag im Etat unter dem zehnjährigen Durchschnitt bleibt, der wirkliche 
Betriebsüberschuß aber ihn erreicht oder übersteigt. Der Mehrbetrag fließt 
in den Reservefonds. 

Sobald der Bestand des Fonds die Summe von fünf Millionen Mark er¬ 
reicht hat, ermäßigt sich der ihm nach Abs. 1 zu überweisende Betrag um die 
Hälfte; die andere Hälfte ist für die Laufende Verwaltung in den Etat einzu¬ 
stellen und zu verrechnen. 

Sobald der Reservefonds die Höhe von zehn Millionen Mark erreicht hat, 
ermäßigt sich der ihm nach Abs. 1 zu überweisende Betrag auf ein Drittel; 
zwei Drittel sind für die Laufende Verwaltung in den Etat einzustellen und 
zu verrechnen. Die Verwendung des Überschusses des Fonds über den Betrag 
von zehn Millionen Mark unterliegt der jeweiligen Verabschiedung mit den 
Ständen gemäß § 181 Abs. 1 der Verfassungsurkundet 

Artikel 3. 

Die Mittel des Reservefonds sind zur Deckung von Fehlbeträgen zu ver¬ 
wenden, die sich bei dem wirklichen Betriebsüberschuß gegenüber dem in Art. 2 
Abs. 1 genannten zehnjährigen Durchschnitt ergeben. 

Soweit die Bestände des Reservefonds nicht nach Abs. 1 in Anspruch 
genommen werden, sollen aus ihnen Vorschüsse auf noch nicht vollzogene, 
für Eisenbahnzwecke bewilligte Anlehenskredite geleistet werden; eine Berech¬ 
nung von Zinsen aus den Beständen findet nicht statt. 

Artikel 4. 

Die der Laufenden Verwaltung nach Art. 2 Abs. 2 und 3 zu überweisenden 
Beträge sollen insbesondere für Bauten und andere außerordentliche Bedürf¬ 
nisse, namentlich auf dem Gebiet der Eisenbahuverwaltuug verwendet werden. 

Artikel 5. 

Gegenwärtiges Gesetz gilt vom 1. April 1909 bis zum 31. März 1919. 

Die am 31. März 1909 vorhandenen Bestände des auf dem Gesetz vom 
29. Juli 1899 (Reg.-Bl. 8. 575) M beruhenden Reservefonds der Staatseisen- 


*) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1899 S. 1387. 
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bahnen werden unter Aufhebung der Bestimmung des Art. 3 Abs. 2 des ge-- 
nannten Gesetzes dem nach dem gegenwärtigen Gesetz zu bildenden Reserve¬ 
fonds zugewiesen. 

Unsere Ministerien der auswärtigen Angelegenheiten und der Finanzen 
sind mit der Vollziehung dieses Gesetzes beauftragt. 


Österreich. Gesetz vom 8. August 1910 über Bahnen nie¬ 
derer Ordnung. 

(Veröffentlicht in dem am 25. August 1910 ausgegebenen 
LXIII. Stück des Reichsgesetzblatts unter Nr. 149.) 

Artikel I. 

Die Bestimmungen dieses Gesetzes finden Anwendung auf die für den 
öffentlichen Verkehr bestimmten Bahnen niederer Ordnung, und zwar auf Lokal¬ 
bahnen und Kleinbahnen. 

Lokalbahnen sind jene Bahnen, welche bezüglich der technischen Anlage 
und Leistungsfähigkeit hinter den Hauptbahnen zurückstehen, jedoch den Ver¬ 
kehr in weiterem Umkreise, insbesondere die Zufuhr zu den Hauptbahnen ver¬ 
mitteln und in der Konzessionsurkunde als Lokalbahnen bezeichnet sind. In¬ 
wiefern projektierte Bahnen bezüglich der Vorbereitung des Unternehmens 
als Lokalbahnen zu behandeln sind, wird im Artikel II bis V dieses Gesetzes 
bestimmt. 

Kleinbahnen sind solche Bahnen niederer Ordnung, die für den allgemeinen 
Eisenbahnverkehr von geringerer Bedeutung sind, insbesondere jene, die haupt¬ 
sächlich den örtlichen Verkehr in einer Gemeinde oder zwischen benachbarten 
Gemeinden vermitteln. Zu den Kleinbahnen gehören auch Seilbahnen, Schwebe¬ 
bahnen und andere eisenbahnähnliche Transportmittel, sofern sie für den öffent¬ 
lichen Verkehr bestimmt sind und von der Regierung als Kleinbahnen aner¬ 
kannt werden (Artikel XXVIII). 

A. Lokalbahnen. 

Artikel II. 

Bei Konzessionierung von Lokalbahnen sind, unbeschadet der dem Reichs- 
Kriegsministerium gesetzlich zustehenden Mitwirkung, alle tunlichen Erleichte¬ 
rungen für Vorarbeiten, Bau und Ausrüstung zu gewähren. 

Betreffs des Betriebes ist von den Sicherheitsvorkehrungen und Ver¬ 
kehrsvorschriften der Eisenbahn-Betriebsordnung vom 16. November 1851, 
R.-G.-Bl. Nr. 1 ex 1852, samt Nachtragsbestimmungen insoweit abzusehen, 
als die besonderen Verhältnisse, insbesondere die festgesetzte Fahrgeschwindig¬ 
keit, dies nach dem Ermessen des Eisenbahnministeriums gestatten. Das Recht 
der autonomen Körperschaften, im eigenen Wirkungskreise aus Sicherheitsrück¬ 
sichten Vorschriften zu erlassen, darf hierdurch nicht beeinträchtigt werden. 

Gleiche Erleichterungen können nach dem Ermessen des Eisenbahn- 
ministeriums auch dann gewährt werden, wenn auf schon bestehenden Eisen¬ 
bahnstrecken der Lokalbahnbetrieb eingeführt wird. 
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Den Kommissionen zur Trassenrevision, Feststellung der Stationen und 
politischen Begehung ist ein Vertreter des Landeeaussohusses als stimmberech¬ 
tigtes Mitglied beizuziehen. Die gleiche Stellung ist in dem Falle, als die pro¬ 
jektierte Lokalbahn an eine im Staatsbetriebe stehende Bahnlinie anschließt, 
dem technischen Vertreter der Staatsbahndirektion einzur&umen, in deren Be¬ 
zirk diese Bahnlinie gelegen ist. 

Artikel III. 

Die Lokalbahnunternehmungen sind insbesondere von folgenden Ver¬ 
bindlichkeiten befreit: 

1. von den Pflichten zur unentgeltlichen Beförderung der Post nach § 68 
der Eisenbahn-Betriebsordnung und § 10, lit. f, des Eisenbahn-Konzessions¬ 
gesetzes vom 14. September 1854, R.-G.-Bl. Nr. 238; 

2. von den Pflichten nach § 89 der Eisenbahn-Betriebsordnung zum Er¬ 
sätze des Mehraufwandes aus der Polizeiaufsicht und der gefällsamtliohen Über¬ 
wachung, zur unentgeltlichen Herstellung und Erhaltung der erforderlichen 
Amtslokalitäten und Obsorge für die Unterkunft der betreffenden Beamten 
und Diener. 

Artikel IV. 

Die Regierung ist ermächtigt, bei Festsetzung der Tarife für Lokalbahnen 
Ausnahmen von den gesetzlichen Vorschriften über das Tarif- und Transport¬ 
wesen für Eisenbahnen zu gewähren. 

Artikel V. 

Bis zur Eröffnung des Betriebes einer Lokalbahn genießen die Stempel- 
und Gebührenfreiheit alle Verträge, Urkunden und Eingaben, die zum Zwecke 
ihres Baues, ihrer Ausrüstung und ihres Betriebes über folgende Gegenstände 
errichtet oder ausgefertigt werden: 

1. die Zusicherung der Abtretung von Grundstücken, der Bewilligung 
ihrer lastenfreien Abtrennung, der Einräumung eines der sonst im § 2, Z. 2 
bis 4, des Gesetzes vom 18. Februar 1878, R.-G.-Bl. Nr. 30, aufgezählten 
Rechte, dann 

der Beistellung von Bau- oder Betriebsmaterialien, ferner 

der Leistung von Barzahlungen mit oder ohne Übernahme von Aktien, 
sowie von sonstigen Beiträgen aller Art; 

2. die Feststellung der Bedingungen der Benützung öffentlicher Straßen; 

3. die Übernahme von Garantieverpflichtungen; 

4. Vereinbarungen behufs der Kapitalsbeschaffung, des Bahnbaues oder 
Betriebes; 

5. die gleiche Befreiung genießen die von den Interessenten, insbesondere 
auch von den Konzessionswerbern und ihren Rechtsnachfolgern nach erlangter 
Bewilligung zu technischen Vorarbeiten überreichten Eingaben, Pläne und 
sonstigen Schriftstücke, durch welche die Ausführung der Lokalbahn technisch 
oder finanziell vorbereitet werden soll. 

Artikel VI. 

Für die Erteilung der Konzession und für die Ausfertigung der Kon¬ 
zessionsurkunde sind Gebühren und Taxen nicht zu entrichten. 
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Artikel VII. 

Wird die Konzession erteilt, so genießen bis zum Ablauf des dritten Be¬ 
triebsjahres die Stempel- und Gebührenfreiheit: 

1. alle von der Lokalbahnunternehmung, d. i. vom Konzessionär und 
dessen Rechtsnachfolger in der Konzession, sowie auch vom Betriebsführer 
der Unternehmung geschlossenen Verträge, errichteten Urkunden und über- 
reichten Eingaben zum Zwecke des Baues, der Ausrüstung und des Betriebes 
der Bahn; 

2. die Empfangsbestätigungen der Bauunternehmer und Lieferanten 
über Zahlungen für den Bau und die Ausrüstung der Bahn. 

Artikel VIII. 

Weiter genießen die Stempel- und Gebührenfreiheit: 

1. ohne zeitliche Beschränkung die von der konzessionierten Lokalbahn¬ 
unternehmung geschlossenen Verträge, errichteten Urkunden und überreichten 
Eingaben zu den nachstehend auf geführten Zwecken, als: 

a) die Kapitalsbeschaffung für die erste Anlage und konzessionsmäßige 
Ausrüstung der Lokalbahn; die Befreiung erstreckt sich insbesondere 
auf die Aufnahme, Verzinsung und Rückzahlung von Anlehen, Aus¬ 
gabe von Anteilscheinen, Aktien und Teilschuldverschreibungen mit 
Einschluß der Interimsscheine zu diesem Behufe; 

b) die Grundeinlösung oder die lastenfreie Abtrennung von Grundstücken 
für die erste Anlage und konzessionsmäßige Ausrüstung der Lokalbahn 
und die zu diesem Behufe erfolgende Erwerbung eines der sonst im § 2, 
Z. 2 bis 4, des Gesetzes vom 18. Februar 1878, R.-G.-Bl. Nr. 30J auf¬ 
gezählten Rechte; 

c) die Fusion von zufolge dieses Gesetzes konzessionierten Lokalbahnen 
untereinander oder mit anderen Bahnen niederer Ordnung; diese Be¬ 
günstigung erstreckt sich auf die zum Zwecke der Fusion erforderlichen 
Verträge, Urkunden und Eingaben nur insoweit, als deren Abschluß, 
Errichtung oder Überreichung vor Ablauf des zweiten Jahres nach 
Registrierung der Fusion erfolgt; 

2. bis zum Ablaufe des siebenten Betriebsjahres die Verträge, Urkunden 
und Eingaben der Lokalbahnunternehmung zu den folgenden Zwecken: 

a) die Aufnahme, Verzinsung und Rückzahlung von Darlehen, die zur 
Tilgung der Schulden bestimmt sind, welchen im Sinne der Artikel V 
und VII die Stempel- und Gebührenfreiheit zukam; 

b) der Übergang der Lokalbahnunternehmung an die in der Konzession 
oder sonst in den Gründungshandlungen vorgesehene Aktiengesellschaft 
oder Gesellschaft mit beschränkter Haftung; 

3. bis zum Ablaufe des fünfzehnten Betriebsjahres die Übertragung des 
Eigentums oder des Betriebes der Lokalbahnunternehmung an den Staat, eines 
der im Reichsrate vertretenen Königreiche und Länder oder eine inländische 
lur Erhebung von Umlagen berechtigte öffentliche Körperschaft. 

Artikel IX. 

Die in den Artikeln V, VII und VIII, Z. 2, festgesetzten Fristen für die 
dort gewährten Stempel- und Gebührenbefreiungen sind im Falle streckenweiser 
Betriebseröffnung der Lokalbahn für jede Teilstrecke besonders zu bemessen. 
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Artikel X. 

Der Konzessionär und dessen Rechtsnachfolger in der Konzession, ins¬ 
besondere die in die Konzession eintretende Gesellschaft (Artikel VIII, Z. 2, 
lit. b), ist auf die Dauer von 25 Jahren befreit: 

1. von der Erwerbssteuer nach dem Personalsteuergesetze vom 25. Oktober 
1896. R.-G.-Bl. Nr. 220, Hauptstück I und II; 

2. von der Entrichtung der Couponstempelgebühren in Ansehung der im 
Artikel VIII, Z. 1, lit. a), bezeichneten Wertpapiere, sowie von den Stempel - 
und unmittelbaren Gebühren für die Quittungen, welche bei den ebenda ange¬ 
führten vinkulierten Prioritätsobligationen und Prioritätsaktien für ausgezahlte 
Interessen ausgestellt werden. 

Die Berechnung der Frist für die Erwerbsteiierbefreiung beginnt mit 
der Betriebseröffnung. Bei strecken weiser Betriebseröffnung beginnt die Be¬ 
freiungsfrist für die ganze Bahn mit der Eröffnung der ersten Teilstrecke. 

Die Frist für die Stempel- und Gebührenfreiheit der in Z. 2 bezeichneten 
Coupons und Zinsenquittungen ist, falls die Fälligkeit des ersten Coupons oder 
der ersten Zinsenrate innerhalb des ersten Jahres nach dem Tage der Konzessions¬ 
erteilung eingetreten ist, vom Tage dieser Fälligkeit zu rechnen; in anderen 
Fällen beginnt die Laufzeit der 25 jährigen Frist mit dem Ablaufe des gedachten 
einjährigen Zeitraumes. 

Artikel XI. 

Die in den Artikeln V bis X angeführten Begünstigungen finden auch 
Anwendung auf die von der Lokalbahnunternehmung herzustellenden Schlepp- 
bahncn, Ladegeleise, Anschlüsse und sonstigen Nebenanlagen, insoweit sie 
dem Bahnbetriebe dienen, integrierende Bestandteile des Lokalbahnunter¬ 
nehmens bilden und als solche von der Regierung anerkannt werden. 

Hinsichtlich der Befreiung von den Stempel- und unmittelbaren Gebühren 
nach Maßgabe der Artikel V bis X werden die von der Regierung als nützlich 
anerkannten Umgestaltungs- und Erweiterungsbauten und Nachschaffungen 
der ersten Anlage der Lokalbahn gleichgestellt, mag diese Anerkennung aus 
Anlaß des Überganges zu einer anderen Betriebsart oder aus einem sonstigen 
Anlasse erfolgen. 

In Absicht auf Anwendung der beiden vorhergehenden Absätze macht 
es keinen Unterschied, ob die Herstellungen schon in der Konzession vorgesehen 
und dort an bestimmte Fristen gebunden w^aren oder nicht. 

Die Frist für die Befreiungen des Artikels V erlischt mit dem Benützungs¬ 
konsens für die betreffende Anlage. Mit demselben Tage beginnt jene für die 
Befreiungen der Artikel VII und VIII, Z. 2, lit. a. Die Befreiungen des Ar¬ 
tikels X gelten für die Dauer der der Hauptunternehmung daselbst gewährten 
Begünstigungen. 

Artikel XII. 

Sämtliche in den Artikeln V bis XI vorgesehenen Befreiungen von den 
Stempel- und unmittelbaren Gebühren gelten bei zweiseitig verbindlichen 
Rechtsgeschäften und den hierüber errichteten Urkunden nicht bloß für die 
Lokalbahnunternehmung, sondern auch für den anderen Teil, der mit ihr das 
Geschäft geschlossen hat. 
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Sie erstrecken sich bei Zutreffen der in den Artikeln V bis XI angeführten 
Voraussetzungen und innerhalb der daselbst bezeichneten Fristen auch auf 
die bücherliche Eintragung der durch das befreite Rechtsgeschäft eingeräumten 
Rechte, insbesondere daher auch auf die Eintragung des Pfandrechtes bei den 
hierzu vertragsmäßig bestimmten eisenbahnbücherlichen Einheiten oder son¬ 
stigen Liegenschaften, auf die Stempel- und unmittelbaren Gebühren von den 
auf Grund des befreiten Rechtsgeschäftes bewirkten sonstigen Amtshandlungen 
und Amtsaugfertigungen, endlich auf die in dessen Abwicklung von der Lokal¬ 
bahnunternehmung ausgestellten Urkunden und auf die von Dritten ausgefer¬ 
tigten Prioritätseinräumungen, Freilassungserklärungen, Quittungen über Grund¬ 
einlösungssummen, sowie auf deren bücherlichen Vollzug. 

Sie gelten niemals für Eingaben und Verhandlungen im Zivilprozesse. 

Artikel XIII. 

Der Transport von Personen auf den zufolge dieses Gesetzes konzessionierten 
Lokalbahnen unterliegt der Fahrkartensteuer nach den für Lokalbahnen gelten¬ 
den Bestimmungen des Gesetzes vom 19. Juli 1902, R.-G.-Bl. Nr. 153. 

Die Regierung wird jedoch ermächtigt, auf Lokalbahnen von geringerer 
Bedeutung, die vornehmlich den örtlichen Verkehr in einer Gemeinde und deren 
Umgebung vermitteln, die für Kleinbahnen geltenden Bestimmungen des vor¬ 
bezogenen Gesetzes anzuwenden. 

Artikel XIV. 

Die Ausgabe von Teilschuldverschreibungen von Lokalbahnunter¬ 
nehmungen ist nur dann statthaft, wenn ihre Verzinsung und Tilgung nach 
dem Ermessen der Regierung durch die eigenen Reinerträgnisse der Unter¬ 
nehmung, durch Frachten- und Ertragsgarantien oder durch Bürgschaft«ver¬ 
sprechen des Staates, eines der Königreiche und Länder, autonomer Körper¬ 
schaften, von Finanzinstituten, Bahngesellschaften oder Interessenten dauernd 
gesichert- ist. 

Diese Teilschuldverschreibungen müssen auf die gesetzliche Landes¬ 
währung lauten. 

Ihre Ausgabe ist ausgeschlossen, wenn für die Bahnunternehmung eine 
bücherliche Einlage nach dem Gesetze vom 19. Mai 1874, R.-G.-Bl. Nr. 70, 
nicht eröffnet werden kann. 

Artikel XV. 

Anlehen, die von einem der Königreiche und Länder oder von einer in¬ 
ländischen, zur Einhebung von Umlagen berechtigten öffentlichen Körperschaft 
zur Kapitalsbeschaffung oder Beitragsleistung für neue Lokalbahnen mit Ge¬ 
nehmigung der Staatsverwaltung aufgenommen werden, genießen die Befreiung 
von den Stempel- und unmittelbaren Gebühren für die über ihre Aufnahme, 
Verzinsung, Rückzahlung und Sicherstellung errichteten Verträge, ausge¬ 
fertigten Schuldscheine, Teilschuldverschreibungen, Quittungen und sonstigen 
Urkunden, dann für die bücherliche Eintragung und Löschung ihrer Sicher¬ 
stellung auch dann, wenn ihnen diese Befreiung nicht ohnehin bereits nach den 
vorstehenden Artikeln dieses Gesetzes zukommt. 

Die Zinsen solcher Anlehen sind von der Rentensteuer und von den Conpon- 
stempelgebühren befreit. 
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Artikel XVI. 

Schuldverschreibungen, welche von einer mit der Garantie eines der 
Königreiche und Länder ausgestatteten Anstalt (Landesbank) oder von anderen 
hierzu statutenmäßig berufenen Anstalten oder Gesellschaften, sowie £von selb¬ 
ständigen Abteilungen derselben mit Genehmigung der Staatsverwaltung und 
unter der besonderen Aufsicht derselben zum Zwecke der Geldbeschaffung für 
neue Lokalbahnen oder für Investitionen auf bestehenden Lokalbahnen ausge¬ 
geben und in der nachstehend bezeichneten Weise fundiert werden, sowie die 
Coupons dieser Schuldverschreibungen genießen die Stempel- und Gebühren¬ 
freiheit in sinngemäßer Anwendung des Artikels III des Gesetzes vom 10. Juli 
1865, R.-G.-Bl. Nr. 55. 

Die Fundierung dieser Schuldverschreibungen muß eine derartige 
sein, daß: 

a) die zur Fundierung dienenden Forderungen oder Wertpapiere des Emis¬ 
sionsinstitutes nach dem Ermessen der Staatsverwaltung ausreichende 
Sicherheit für die ausgegebenen Schuldverschreibungen bieten; 

b) die zur Verzinsung und Tilgung der ausgegebenen Schuldverschreibungen 
jeweilig erforderlichen Beträge durch mindestens gleich hohe Forderungen 
oder Erträgnisse aus Wertpapieren des Emissionsinstitutes gedeckt sind, 
die zu bestimmten, dem Bedarf entsprechenden Terminen fällig sind. 

Die Bestimmungen des Gesetzes vom 27. Dezember 1905, R.-G.-Bl. Nr. 213, 
betreffend fundierte Bankschuldverschreibungen, finden mit Ausnahme des 
§ 6 auf die im Absatz 1 angeführten Schuldverschreibungen auch dann An¬ 
wendung, wenn deren Fundierung den Anforderungen des § 1, Absatz 2, des 
genannten Gesetzes nicht entspricht. 

Artikel XVII. 

A. Von den in den Artikeln VIII, XV und XVI angeführten Schuld¬ 
verschreibungen sind zur fruchtbringenden Anlegung von Kapitalien der Stif¬ 
tungen, der unter öffentlicher Aufsicht stehenden Anstalten, des Postspar - 
kassenamtes, dann von Pupillar-, Fideikommiß- und Depositengeldern und 
zu Dienst- und Geschäftskautionen verwendbar: 

1. Schuldverschreibungen, welche von einem der Königreiche und Länder 
ausgegeben werden; 

2. Schuldverschreibungen, welche von einer inländischen, zur Einhebung von 
Umlagen berechtigten Körperschaft oder auch von einer Lokalbahnunternehmung 
ausgegeben werden, wenn ein Verzinsung und planmäßige Tilgung dieser Schuld¬ 
verschreibungen durch ein Zahlungsversprechen, eine Bürgschaft oder eine 
Reinertragsgarantie des Staates oder eines der Königreiche und Länder sicher- 
gestellt ist; 

3. die im Artikel XVI erwähnten Schuldverschreibungen, insofern ihnen 
die Verwendbarkeit zur Anlage von Pupillar- und diesen verwandten Kapitalien 
nicht bereits nach den Bestimmungen des Gesetzes vom 27. Dezember 1905, 
R.-G.-Bl. Nr. 213, zukommt, unter der Voraussetzung, daß für die zur Fun¬ 
dierung dienenden Forderungen oder Wertpapiere eine Reinertragsgarantie 
des Staates oder eines der im Reichsrate vertretenen Königreiche und Länder 
besteht. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-rn 

UNIVERSITY 0F MICHIGAN 



1514 Rechtsprechung und Gesetzgebung. 

Die Eignung der in Z. 1 bis 3 bezeichneten Schuldverschreibungen zur 
Anlage der erwähnten Werte ißt vom Finanzministerium im Einvernehmen 
mit dem Justizministerium im Reichsgesetzblatte kundzumachen. 

B. Wenn eine der im Artikel XVI genannten Schuldverschreibungen 
ausschließlich durch solche Forderungen und Wertpapiere fundiert ist, deren 
Verzinsung und Tilgung durch ein Zahlungsversprechen, eine Bürgschaft oder 
eine Reinertragsgarantie des Staates sichergestellt ist, so kann die Regierung 
die Staatsgarantie für das fundierte Papier aussprechen und die Modalitäten 
hierfür festsetzen. 


Artikel XVIII. 

Außer den nach den vorstehenden Artikeln den Lokalbalinunteruehmungeu 
eingeräumten Erleichterungen können ihnen nach Ermessen der Regierung 
auch die in diesem und in den folgenden Artikeln XIX, XXI und XXII aufge- 
führten weiteren Erleichterungen gewährt werden. 

Lokalbahnen können bis zu dem Maße, daß nach Besorgung ihres Anlehens- 
und Prioritätsaktiendienstes die Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals 
mit höchstens fünf Prozent jährlich ermöglicht wird, von der Anrechnung einer 
Vergütung für die Mitbenützung der Anlagen der Staatsbahnen und des durch 
ihre Organe geleisteten Stationsdienstes in den Anschlußbahnhöfen und in dem 
Falle, als sie vom Staate betrieben werden, auch von der Anrechnung einer 
Quote der Zentral verwaltungskosten der Staatseisenbahnen befreit werden. 

Der Lokalbahn Unternehmung kann auch die Übernahme der Bahn in den 
Staatsbetrieb für ihre Rechnung und gegen Vergütung der Selbstkosten der 
staatlichen Betriebsführung gewährt werden. 

Diese Selbstkosten können hierbei auch mit einem Prozentsätze der Brutto¬ 
einnahmen oder pro Betriebskilometer pauschaliert werden. 

Hierbei kann auch zur vorzugweisen Deckung des Anlehens und Prioritäts¬ 
aktiendienstes eine Stundung der Betriebskostenvergütung dann zugestanden 
werden, wenn nach dem Ermessen der Regierung eine dauernde Belastung des 
Staatsschatzes hieraus nicht zu erwarten ist. 

Artikel XIX. 

Anschlußbauten, die durch Einmündung der Lokalbahn in eine bereit? 
bestehende oder erst zu errichtende Verkehrsstelle der Staatsbahn nötig werdeu, 
sollen in der Regel von der Staatseisenbahnverwaltung gegen Vergütung der 
Selbstkosten hergostellt werden. 

Die Lokalbalmunternehmung kann jedoch die Anschlußbauten selbst 
vergeben und ausführen lassen, sofern gegen diesen Vorgang seitens der Staats¬ 
eisenbahnverwaltung kein Anstand erhoben wird und dieser die Aufsicht über die 
auszuführenden Bauten gewahrt bleibt. 

Bau- und Betriebsmaterialien, Inventargegenstände und Fahrbetriebs¬ 
mittel können der Lokalbahn von der Staatseisenbahn Verwaltung gegen Ver¬ 
gütung der Selbstkosten überlassen werden. 

Für Leistung dieser Vergütungen können auch angemessene Annuitäten 
vereinbart werden. 

Beide vorgodachten Leistungen können auch gegen Refundierung in 
Titres der Lokalbahn (Obligationen, Prioritäts- oder Stammaktien) oder auch 
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unentgeltlich erfolgen, wenn die Herstellung der Lokalbahn nach dem 
Ermessen der Regierung im Interesse des Staatsbahnbetriebes liegt und Vor¬ 
teile für diesen erwarten läßt, die das übernommene Opfer aufwiegen. 

Die beizustellenden Inventargegenstände und Fahrbetriebsmittel sind in 
der Regel neu anzuschaffen und nur ausnahmsweise aus den Beständen der 
Staatsbahnen zu entnehmen. 

Die Beistellung der Fahrbetriebsmittel kann auch gegen eine jährliche 
Vergütung erfolgen, die in festen Beträgen oder im Verhältnisse der Verkehrs¬ 
leistung oder der Transporteinnahmen berechnet wird. 

Bau- und Betriebsmaterialien, Inventargegenstände und Fahrbetriebs¬ 
mittel sind, sofern sie zum Baue und Betriebe der Lokalbahn bestimmt sind, 
zu den ermäßigten Tarifsätzen für die eigenen Regiesendungen der Staatseisen* 
bahn Verwaltung zu befördern, sofern die hierdurch erzielten Frachterspamisse 
der betreffenden Lokalbahnunternehmung nachweisbar zugute kommen. 

Artikel XX. 

Die Bestimmungen der Artikel XVIII und XIX finden auch auf die vom 
Staate für eigene Rechnung betriebenen Privatbahnen Anwendung. 

Auch die übrigen Bahn Verwaltungen, insbesondere jene Unternehmungen, 
welche eine Erträgnisgarantie seitens des Staates genießen, sind nach Maßgabe 
der Kompetenz der Staatsverwaltung zu gleichartigen Zugeständnissen für die 
anschließende Lokalbahn zu verhalten. 

Für die im § 10, lit. g, des Eisenbahn-KonzessionBgesetzes bei Abgang 
einer Vereinbarung zwischen Lokalbahn und Privatbahn vorgesehene Ent¬ 
scheidung des Eisenbahnministeriums ist der Grundsatz maßgebend, daß die 
Privatbahn verhalten ist, den Anschluß der Lokalbahn, sei es in einer schon 
bestehenden oder erst zu errichtenden Verkehrsstelle, nach den Anordnungen 
des Eisenbahnministeriums zu dulden, wogegen ihr lediglich der Ersatz für die 
wirklichen Mehrkosten zu leisten ist, die ihr aus diesen Bauten und beim Betriebe 
tatsächlich erwachsen. 


Artikel XXI. 

Der Betrieb einer Lokalbahn kann vom Staate für eigene Rechnung gegen 
Zahlung einer fixen oder variablen Pachtrente übernommen werden, wenn nach 
den von der Regierung zu prüfenden Ausweisen unter Berücksichtigung der 
diesen Bahnen zugesicherten Frachten oder Ertragsgarantien oder jährlichen 
Beiträge die Bedeckung der Pachtrente aus den Reinerträgnissen der Lokal¬ 
bahn dauernd zu erwarten ist. 

Artikel XXII. 

Die Regierung kann sich an der Kapitalbeschaffung für die Herstellung 
oder Ausgestaltung solcher Lokalbahnen beteiligen, durch deren Betrieb nach 
den durch Staatsorgane gepflogenen Erhebungen ziffermäßig bestimmbare 
finanzielle Vorteile für einzelne Zweige der Staatsverwaltung (Post-, Tele¬ 
graphen-, Straßen-, Forst-, Montan- und Salinenärar, Staatseisenbahnver- 
waltung usw.) erzielt werden. 

Diese Beteiligung kann durch Beiträge ä fonds perdu oder im Falle der 
Bildung von Aktiengesellschaften gegen Refundierung in deren Titres (Obli¬ 
gationen, Priorität»- oder Stammaktien) erfolgen. Sie geschieht entweder 
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>b Form jährlicher Subventionen oder mittels KapitaiHzahluTvgöTi* Der Betrag 
der Subventionen darf jene Vorteile nicht überschreiten, die für den Staat* 
äu* der Hemel]Hüte «»der Ausgestaltung der Lokalbahn an Mehr, in 
nahmen oder Brsparnmen zu erwarten sind. Start der SubveiiUoocM kann rio« 
einmalige Zahlung ‘bi» «um kapitalisierten Werte dieser Yprttä# 

Artikel XX JIL 

Inwiefern einzelnen Lokalbahnen v*m wirtschaftliche?* mh>v u-,i)iT;uWW 
Bedeutung außer den Erleichterungen der Artikel XVIII bis XXII aitifönv 
nicht irn administrativen Wirkungskreise liegende finanzielle VnterstüUuagefl 
m gewandt werden können, wird im einzelnen Falle durch ein hevoulere* fite 
Set/ hvMUUiflt. 

Solche Vorteile sind: 

ßieKtuicherung einer staatlichen Ertr4gnkgarrwitie> die Beitrag^h^tiuag 
des Staate* zum Baue gegen R cf und iening iü Aktien außer den iu Artikel XIX 
njrd XXII vurgcsehiucn Fallen, die Dberuahnuv der Betriebsfnhruog auf R*tfk 
. A# Unk;:i** 8^*«* Ztwiehörurig einer Pacteentib, fcotfeiV Am nicht *;chvo.' 
Ü-Mjli Artikel XXI zultesig h»t. 

«Bfei der Fesfetdlimg des Ausmaßes derbemchneteö Vorteile ist» 
auf einen etwaigen Mnhrnhl^An'Ä,' -za nehmen, welcher. d£T Lokalb^n* 
»mtornchinurig infolge milit.-insch.*' ^ Anfr>rdonii» 2 e?i erwachst die nicht zugleich, 
dom huere*se de« Betriebe* ilifcu'tüt/ 

A ri \ U «i- XXIV. 

Bei Kp'n.teH«K>ni'erutiie von Loh*\bähu o tii *rochüitmg tut,. j evU hv «iii- in fci 
Arüfe'Mh Vf ty* % und XVlll bis;X3tT I1ührt^n Erl^Scbt^Chü^n 
ist iipx Rr^n^YerwAltüpg £&$*# das S&c&t • : i^tböhnlthm’ 
ticj ICon^^iuiisurkUudc f<fsig«^ef jcio» Bedingungen jeder *eU eia*u)o*en 

Womi tim Kdmgjr^ch v Land oder $i*ve "$%() 

1 t * u läge t\ her^htig t e Körpuraf^baU durch verarm*heu, Burger hüti 

KeinertTHgsgarautie. Darlehen oder sonnt durch wiije Beitragsieistuag oiftfr <!«?>&• 
mehrere dieser Maßregeln £ii*amöleiv mehr als die Hälfte des Kapitals sitii jLtifclb 
bahimtjtnrnehtmnig versichert oder hei gestellt hat, und solange die AnKprädtf 
jpteiau« in di esc t- Höhe bestehen, so i*t das betreffende Königreich, Laad «»*1« 
die köv|i*.\r<*eh«ft hwrmhtigf, da* Lc*k f d'biihjiuutcrueh^Ä# unter den fui 
S| ji.a.tscerwaHung vr»ygfc*<dmnei>''' &edfnuu?agejq einznUkaen, sofern diese tycreeb- 
Vtgniig- hei der 'l^tViklhahu vöfheUalten wurde. 

Die AusübungAi.kw*dem Itetreffemietr 
‘reiche, Land oder iiyt.'i jedetMrt .»uVsoh^ld 4^ koniössiomüiiiäigfth' 
Bmliügnngen tlfer Ktol/v^uf 

Durch -<lih;Mfvi-.V^V *^t^a .d# betreffenä^xi 
reidhes, Latulcc« mku; der : \:prcrw v : $Iio>eh • Kdrpemb'kfr w;irtl Ate 'ßita^uö^r^ht 
v?in auch das fltHOifkllkrceht d^^.. An. Bahn in keiner AVoiVc Jv& 

rührt. v * ' \ \ \ • ' ' x* . 

kftlk** XXV, 

Die ®|fk-ilbahnuuterxiehmuuucö ^irui «\iherdem verpfJiclHet/ dei >; .•/ ;• - 
eweöhahöyctwu)tuug die Mittenhr^hn^ der'Lokalbahn für den/Verkehr ^w-fecVti- 
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bestehenden oder hersusteUenden, vom Staate betriebenen Bahnen derart ein- 
zuräumen, daß diese Verwaltung unter freier Feststellung der Tarife ganze 
Züge oder einzelne Wagen über die Lokalbahn gegen Entrichtung einer ange¬ 
messenen Vergütung befördern oder befördern lassen kann. 

Die Festsetzung dieser Vergütung hat, sofern nicht zwisohen der Staats - 
eisenbahnVerwaltung und der Lokalbahnunternehmung eine Vereinbarung ge¬ 
troffen wird, nach den Bestimmungen der Beilage C, Seite 63, R.-G.-Bl. Nr. 7 
vom 5. Januar 1886 (Nordbahn-Konzession), zu erfolgen. 

Die Mitbenützung der Lokalbahn hat nur insoweit stattzufinden, als hier¬ 
durch der regelmäßige Betrieb nicht gestört wird. Auch darf sie nicht zu Kon¬ 
kurrenzzwecken gegenüber der Lokalbahnunternehmung benützt werden. 

Wenn der Übergang fremder Fahrbetriebsmittel auf die Lokalbahn mit 
den ihr gewährten Erleichterungen in bezug auf Anlage, Ausrüstung und Be¬ 
triebssystem nach dem Erachten der Aufsichtsbehörde nicht vereinbar wäre, 
sind der Lokalbahnunternehmung die Mehrkosten zu vergüten, die aus Er¬ 
möglichung dieses Überganges erwachsen. 

• Artikel XXVI. 

Bezüglich der Kreuzung öffentlicher Straßen durch eine Lokalbahn, sei 
es in Schienenhöhe, sei es mittels Unterfahrung oder Übersetzung, gelten die 
Bestimmungen für Hauptbahnen. 

Für eine anderweite Benützung öffentlicher Straßen duroh Lokalbahnen 
gelten folgende Bestimmungen: 

Die Benützung von Reichsstraßen zur Anlage von Lokalbahnen ist ge¬ 
stattet, soweit nicht durch den Bahnbetrieb die Sicherheit des Straßenver¬ 
kehres gefährdet wird. 

Die Anlage der Bahn hat bei militärisch wichtigen Straßenzügen stets 
derart zu erfolgen, daß im Bedarfsfälle die ganze Straßenbreite vom Militär¬ 
fuhrwerke benützt werden kann. 

Zulässigkeit und Bedingungen der Straßenbenützung zur Anlage von 
Lokalbahnen sind über Antrag der politischen Landesbehörden vom Ministerium 
des Innern im Einvernehmen mit dem Eisenbahnministerium und dem Reichs- 
Kriegsministerium festzustellen. 

Für die Straßenbenützung ist unbeschadet der Verbindlichkeiten aus 
etwaigen Mautrechten kein Entgelt zu entrichten. 

Ein solches tritt auch dann nicht ein, wenn der von der Lokalbahn be¬ 
nützte Straßenteil von der übrigen Straßenfläche abgegrenzt und ihr zur aus¬ 
schließlichen Benützung überlassen wird, wie dies besonders bei militärisch 
minder wichtigen Straßenzügen anzustreben ist. 

Die Abgrenzung der Bahn vom übrigen Teile der Straße muß so geschehen, 
daß die etwa hergestellten Barrieren rasch beseitigt werden können, wenn es 
notwendig wird, die ganze Straßenbreite für militärische Bewegungen zu be¬ 
nützen. 

Die Lokalbahnunternehmung treffen insbesondere: 

a) die Kosten der durch die Bahnanlage bedingten Rekonstruktion der 
Straße; 

b) die Kosten der ordnungsmäßigen Erhaltung und der zur Aufrechterhaltung 
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des Bahnbetriebes erforderlichen Säuberung des duroh die Bahn be¬ 
nützten Straßenteiles; 

c) etwaige Mehrkosten für Straßenerhaltung, Behebung von Elementar¬ 
schäden und Neuherstellungen, die aus StraßenVerkehrsrücksichten 
notwendig werden und durch die Benützung der Straße von seiten der 
Bahn veranlaßt sind; 

d) die Kosten für alle besonderen Vorkehrungen zur Hintanhaltung einer 
duroh den Bahnbetrieb herbeigeführten Storung oder Gefährdung des 
Straßenverkehres. 

Weitergehende Verpflichtungen, als im vorstehenden Absätze angeführt, 
dürfen der Lokalbahnunternehmung nur dann auferlegt werden, wenn die 
betreffenden Arbeiten und Leistungen durch den Bestand der Bahnanlage ver¬ 
anlaßt werden. 

Solche Verpflichtungen betreffen insbesondere die Verstärkung und Er¬ 
haltung von Brücken, von unter dem Straßenkörper befindlichen Objekten, 
ferner die Erhaltung und Reinigung der bahnseitigen Bankette, Gräben und 
Böschungen, dann die Schneesäuberung. # 

Nichtärarische öffentliche Straßen können zur Anlage einer Lokalbahn 
nur mit Zustimmung jener Behörden in Anspruch genommen werden, denen 
nach den bestehenden Gesetzen die Verfügung über diese Straßen zusteht. 

Artikel XXVII. 

Die Lok&lbahnuntemehmungen sind verpflichtet, im Mobilisierungs¬ 
und Kriegsfälle den Bahnbetrieb jederzeit gegen angemessene Entschädigung 
insoweit und für so lange für militärische Zwecke zur Verfügung zu stellen, 
als dies seitens der Militärbehörde für notwendig erkannt wird (§ 70, Eisenbahn- 
Betriebsordnung vom 16. November 1861, R.-G.-Bl. Nr. 1 ex 1862). 

B. Kleinbahnen. 

Artikel XXVIII. 

Die Anerkennung einer Bahn als Kleinbahn und deren Konzessionierung 
steht dem Eisenbahnministerium im Einvernehmen mit den anderen beteiligten 
Ministerien und mit dem Reichs-Kriegsministerium zu. 

Die Konzessionsdauer ist für autonome Körperschaften mit höchstens 
ÖO Jahren, in allen anderen Fällen mit höchstens 60 Jahren zu bemessen. 

Wird eine als Lokalbahn konzessionierte Bahn niederer Ordnung später 
als Kleinbahn erklärt, so finden die Bestimmungen des Artikels XXXIII sinn¬ 
gemäß Anwendung. 

Im übrigen finden auf Kleinbahnen die Anordnungen des Abschnittes A 
dieses Gesetzes mit den nachstehenden Abänderungen und Ergänzungen An¬ 
wendung. 

Artikel XXIX. 

Der staatliche Einfluß auf den Bau und den Betrieb von Kleinbahnen 
beschränkt sich lediglich: 

1. auf die Genehmigung der Anlage und der Trasseführung der Bahn, 
insbesondere der generellen und Detailprojekte auf Grund der kommissionellen 


Digitized by 


Go igle 


Original fro-rn 

UNIVERSITY 0F MICHIGAN 



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 


1M9 


Amtshandlungen, und zwar sowohl für die erste Anlage, als auch für Ergänzungs¬ 
und Umbauten; 

2. auf die Wahrung der sicherheitspolizeilichen Rücksichten; 

3. auf den Schutz der Bahnanrainer und sonstigen Interessenten vor 
Feuersgefahr und sonstigen Beschädigungen infolge der Anlage und des Be¬ 
triebes. 


Artikel XXX. 

Die Unternehmungen von Kleinbahnen sind zu den den Lokalbahnunter¬ 
nehmungen obliegenden Leistungen zugunsten der Militärverwaltung nur in¬ 
soweit verpflichtet, als diese Leistungen mit Rücksicht auf die Anlage der Bahn 
und deren Betriebseinrichtung durchführbar sind. 

Die Kleinbahnen sind zur unentgeltlichen Beförderung der im Dienste 
reisenden, gehörig legitimierten Staatsaufsichtsorgane und ihres Gepäcks gleich 
den Lokalbahnen verpflichtet. 

Von allen sonstigen unentgeltlichen Leistungen für öffentliche Zwecke 
(Post- und Telegraphen Verwaltung, Polizei, Finanzwache usw.) sind sie ent¬ 
hoben. 


Artikel XXXI. 

Die Festsetzung der Fahr- und Frachtpreise, sowie der Nebengebühren 
bleibt unter der Voraussetzung einer vollkommen gleichmäßigen Behandlung 
der die Bahn benützenden Passagiere und Verfrächter den Unternehmungen 
von Kleinbahnen Vorbehalten. 

Tarif er mäßigungen im Güterverkehre sind mindestens drei Tage vor ihrer 
Einführung in der vom Eisenbahnministerium festgesetzten Weise öffentlich 
kundzumachen und der Aufsichtsbehörde mitzuteilen. 

Alle anderen Tarifmaßnahmen sind mindestens acht Tage vor deren 
Einführung in der vom Eisenbahnministerium festgesetzten Weise öffentlich 
kundzumachen und der Aufsichtsbehörde mitzuteilen. 

Die Aufsichtsbehörde ist ermächtigt, in rücksichtsw r erten Fällen Ab¬ 
weichungen von diesen Terminen zuzugestehen. 

Die Staatsverwaltung ist berechtigt, sobald die Bahn in drei aufeinander¬ 
folgenden Jahren aus den eigenen Reinerträgnissen nach Besorgung des An¬ 
lehendienstes für Verzinsung und Tilgung des übrigen Anlagekapitals mindestens 
6 Prozent jährlich abgeworfen hat, nach Anhörung der Unternehmung ermäßigte 
Maximaltarife für den Personen- und Frachten verkehr festzusetzen. Hierbei 
ist jedoch auf die öffentlichen Interessen und auf die dauernde Sicherstellung 
dieses 6 prozentigen Ertrages Bodacht zu nehmen. 

Die vorstehende Bestimmung findet auf Kleinbahnen, die für Rechnung 
von autonomen Körperschaften betrieben werden, keine Anwendung. 

Die Regierung kann sich bei der Konzessionierung von Kleinbahnen 
auch eine weitergehende Einflußnahme auf die Festsetzung der Personen- und 
Fraetitentarife Vorbehalten; erfolgt die Konzessionierung an eine autonome 
Körperschaft, so gilt dieser Vorbehalt nur für den Fall, als der Betrieb nicht 
mehi* auf deren Rechnung ginge. 

Die Unternehmungen von Kleinbahnen sind berechtigt, mit Genehmigung 
des Eisenbahnministeriums nach Maßgabe ihrer Betriebsverhältnisse besondere 
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Artikel XXXV. 

Die Bestimmungen dieses Gesetzes können auch auf bestehende Bahnen 
der im Artikel I dieses Gesetzes bezeichneten Art mit der Beschränkung ange¬ 
wendet werden, daß für dieselben nur jene Steuer-, Stempel- und Gebühren¬ 
begünstigungen zu gelten haben, welche die betreffenden Unternehmungen 
nach ihrer Konzession und dem derselben zugrunde liegenden Gesetze genießen. 

Demnach bleiben die in einer vor Wirksamkeit dieses Gesetzes erflossenen 
Konzession oder sonstigen staatlichen Verfügung begründeten Erleichterungen 
auch dann unberührt, wenn sie weiter gehen, als sie nach diesem Gesetze ge¬ 
währt werden könnten. 

Die im Artikel VIII, Z. 1, lit. c, vorgesehene Stempel- und Gebühren - 
freiheit findet auch Anwendung im Falle der Fusionierung bestehender Bahnen 
niederer Ordnung. 

Artikel XXXVI. 

Die Bestimmungen der Artikel XX, XXI und XXII des Gesetzes vom 
1. Juli 1901 1 ), R.-G.-Bl. Nr. 85, sind aufgehoben. 

Die bisher auf Grund dieser Artikel und des Gesetzes vom 31. De¬ 
zember 1894 a ), R.-G.-Bl. Nr. 2 ex 1895, erteilten Erleichterungen bleiben auch 
fernerhin in Kraft. 

Artikel XXXVII. 

Dieses Gesetz tritt mit dem Tage seiner Kundmachung in Wirksamkeit. 

Zugleich tritt das Gesetz vom 29. Dezember 1908*), R.-G.-Bl. No. 264, 
außer Kraft. 

Mit dem Vollzüge des gegenwärtigen Gesetzes sind Mein Eisenbahn - 
minister, Mein Minister des Innern, Mein Justiz- und Mein Finanzminister 
beauftragt. 


Frankreich. Verordnung des Präsidenten der Republik 
vom 24. August 1910, betr. Einrichtung und Tätigkeit des National¬ 
amts für den Reiseverkohr. 

(Veröffentlicht im Journal officiel de la Republique frangaise Nr. 249 
vom 13. September 1910 S. 7641.) 

Die im Art. 123 des Staatshaushaltsgesetzcs vom 8. April 1910 enthaltene 
Bestimmung, die die Errichtung eines Nationalamts für den Reiseverkehr 
unter näherer Bezeichnung seiner Aufgaben vorsieht, findet sich auf S. 1029 
dieses Jahrganges abgedruckt. Die vorliegende Verordnung vom 24. August 1910 
enthält die Ausführungsbestimmungen für jene Vorschrift. 

Von Interesse sind vor allem folgende Bestimmungen: 

Die vom Minister der öffentlichen Arbeiten beaufsichtigte Verwaltung 
liegt in den Händen eines Verwaltungsrates von 9 unbesoldeten Mitgliedern. 

x ) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1901 S. 1142. 

2 ) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1895 S. 414. 

3 ) Vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 518. 
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Der Direktor der Straßen- und Schiffahrtsabteilung im Ministerium der öffent¬ 
lichen Arbeiten, der Direktor der Eisenbahnabteilung in demselben Ministerium, 
der Direktor für die Departements- und Kommunalverwaltung im Ministerium 
des Innern sind kraft und auf die Dauer ihres Amtes Mitglieder. Die übrigen 
6 werden vom Minister der öffentlichen Arbeiten aus der Zahl der Mit¬ 
glieder des Oberen Rats für den Reiseverkehr bestimmt. Er ernennt auch 
jedes Jahr einen Präsidenten und einen Vizepräsidenten aus der Zahl 
dieser 6 Mitglieder. Der neben dem Verwaltungsrat bestehende Obere 
Rat setzt sich aus 50 Mitgliedern zusammen. Von diesen sind 8, nämlich die 
beiden Generalberichterstatter für das Budget im Senat und in der Abgeord¬ 
netenkammer, der Generalzolldirektor, die drei kraft ihres Amts im Ycr- 
waltungsrat sitzenden Mitglieder, der Direktor der Abteilung für Bergbau, 
Kleinbahnen und für die Verteilung elektrischer Energie sowie der Direktor 
der Postabteilung, beide im Ministerium der öffentlichen Arbeiten, kraft ihrer 
Ämter Mitglieder, während die übrigen 42 vom Minister der öffentlichen Ar¬ 
beiten ernannt werden. Von diesen sind zu entnehmen 9 aus dem Staatsrat, 
dem Kassationshof, der Oberrechnungskammer und öffentlichen Verwaltungen, 

9 aus sportlichen Vereinigungen, 3 aus Handelskammern, 3 aus Eisenbahn¬ 
verwaltungen, 3 aus Vertretern der Binnen- oder Seeschiffahrt, 6 aus Zweck¬ 
verbänden (syndicats d’initiative) und Vertretern des Hotelwesens, 9 aus anderen 
Kreisen, von denen eine Förderung des Verkehrswesens zu erwarten ist. Der 
Minister der öffentlichen Arbeiten sitzt vor; der Präsident des Verwaltungs¬ 
rats ist Vizepräsident des Oberen Rats. Die Mitglieder sowohl des Verwaltung*« 
als des Oberen Rats, deren Ernennung dem Minister zusteht, werden auf drei 
Jahre ernannt; am 1. Januar j. J. scheidet ein Drittel von ihnen aus; Wieder¬ 
wahl ist zulässig. Der Verwaltungsrat tritt mindestens einmal monatlich, der 
Obere Rat mindestens einmal vierteljährlich zusammen. Beim Verwaltungs¬ 
rat muß wenigstens die Hälfte der Mitglieder anwesend sein; bei Stimmen¬ 
gleichheit gibt die Stimme des Präsidenten den Ausschlag. Binnen 8 Tagen, 
beim Oberen Rat innerhalb eines Monats, muß dem Minister der öffentlichen 
Arbeiten eine Abschrift der Niederschrift über die Verhandlungen vorgelegt 
werden. 

Ein Direktor mit seinen Beamten, die vom Minister aus der Zahl der 
Beamten des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten ernannt werden, besorgt 
den Geschäftsgang des Nationalamts für den Reiseverkehr. Sie können für 
diese Tätigkeit besondere Gehaltszulagen erhalten. Am Ende jeden .Jahrs 
erstattet der Direktor, der auch die Beschlüsse des Ministers und des Ver¬ 
waltungsrats ausführt, und der an den Sitzungen des Verwaltungsrats und des 
Oberen Rats mit beratender Stimme teilnehmen kann, einen Bericht über die 
Geschäftsführung, der mit den Bemerkungen des Verwaltungsrats dem Minister 
zu geht. 

Der Verwaltungsrat entscheidet im allgemeinen frei über die Art der 
Verwaltung, den Erwerb, die Veräußerung, Vermietung, Verpachtung beweg¬ 
licher und unb ewiglich er Gegenstände; auch steht ihm die Prozeßführung 
für das Nationalamt zu. Seine Beschlüsse können vom Minister der öffent¬ 
lichen Arbeiten nur innerhalb eines Monats wegen Überschreitung der Befug¬ 
nisse oder wegen Verletzung einer Gesetzes- und VerwaltungsVorschrift auf¬ 
gehoben werden. Für wichtigere Entschließungen ist jedoch die vorherige 
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Anhörung des Oberen Rates für den Reiseverkehr vorgeschrieben, so insbesondere 
für die über die Entwürfe für das Budget und das Ergänzungsbudget, über 
die Rechnungen des Direktors und des Rechnungsführers, über Veräußerung, 
Erwerb usw. beweglicher Gegenstände, deren Wert 1500 Frcs. übersteigt, und 
unbeweglicher Gegenstände, deren jährlicher Ertrag diese Summe übersteigt; 
diese Entschließungen bedürfen auch der besonderen Zustimmung des Ministers. 
Daneben liegt die Hauptbedeutung des Oberen Rats in seiner Befugnis, jede 
ihm im Interesse des Reiseverkehrs nützlich erscheinende Maßregel mit dem 
Gewicht seines sachverständigen Urteils bei dem Verwaltungsrat zu vertreten, 
ohne daß ihm allerdings eine entscheidende Stimme zustände. 


Italien. König 1. Verordnung vom 22. Dezember 1907, Nr. 838. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno voip 4. Februar 
1908.) 

Diese Verordnung genehmigt ein Reglement, betr. die Wahl der beiden 
Mitglieder des allgemeinen Verkehrsbeirats, die gemäß Art. 63 m des Gesetzes 
vom 7. Juli 1907, Nr. 429 (Archiv für Eisenbahnwesen 1908, S. 297) von den 
Eisenbahnbediensteten aus ihrer Mitte gewählt werden sollen. Hiernach sind 
alle großjährigen, ständigen oder im Probedienst angestellten Eisenbahnbe¬ 
diensteten wahlberechtigt und wählbar, sofern sie lesen und schreiben können 
(Art. 1). Die Wahl ist geheim (Art. 7). Entscheidend ist die einfache Mehrheit 
der Stimmen, bei Stimmengleichheit das Dienstaltor (Art. 17). 


König 1. Verordnung vom 2. Februar 1908, Nr. 45, betr. 
Genehmigung eines Reglements über das Personal des Aufsichts¬ 
dienstes (personale di vigilanza) des Ministeriums der öffentlichen 
Arbeiten. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno vom 27. Februar 
1908.) 

Dieses Reglement enthält Bestimmungen über die Anstellungen, Prüfungen, 
Beförderungen und über die Disziplinarverhältnisse dieser Beamten. Vergl. 
unten die Königl. Verordnung vom 7. August 1909, Nr. 711, die dieses Reglement 
aufgehoben und seine Bestimmungen zum Teil übernommen hat. 

Minis terialerlaß vom 29. Februar 1908, betr. Genehmigung 
der ,,Normen und Bedingungen für die Prüfung und Annahme 
von Eisenmaterial“. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno vom 16. März 1908.) 

Unter Aufhebung der bisherigen Bestimmungen werden die BedingungeTi, 
denen das für Eisenbahnbauzwecke zu verwendende Eisen- und Stahlmaterial 
genügen muß, und die Proben festgesetzt, denen es behufs Prüfung seines Werts 
zu unterwerfen ist. 
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König 1. Verordnung vom 10. Mai 1908, Nr. 280, betr. Ge¬ 
nehmigung der Grundsätze für die Rechtsabteilungen der St&ats- 
eisenbahnverwaltung. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno vom 24. Juni 1908.) 
Die Bildung von Rechtsabteilungen bei der Generaldirektion und den 
Bezirksdirektionen beruht auf Art. 81 des Gesetzes vom 7. Juli 1907, Nr. 429. 
(Archiv für Eisenbahnwesen 1908, S. 301). Die nähere Regelung ihrer Geschäfte 
war durch den letzton Absatz dieses Artikels einer besonderen Königl. Verordnung 
Vorbehalten worden, die nunmehr erlassen worden ist. 



Königl. Verordnung vom 10. Mai 1908, Nr. 233, betr. die 
Errichtung von billigen Wohnhäusern für die Eisenbahnbediensteten. 
(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno vom 15. Juni 1908.) 
Diese Verordnung genehmigt ein Reglement zur Ausführung des Ge¬ 
setzes vom 14. Juli 1907, Nr. 553 (Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 761). 


Königl. Verordnung vom 21. Mai 1908, Nr. 244, betr. die 
Zahlung von Entschädigungen bei Betriebsunfällen vorübergehend 
angestellter Staatseisenbahnbediensteter. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno vom 11. Juni 1908.) 

Durch diese Verordnung wird ein Reglement genehmigt, nach dem für 
diese Angestellten, die im Arboiterverhältnis stehen, die Zahlung von Unfall¬ 
entschädigungen durch die Staatseisenbahnverwaltung erfolgen soll. Maß¬ 
gebend für die Festsetzung dieser Entschädigungen sind die Vorschriften des 
Unfall-Fürsorgegesetzes vom 31. Januar 1904, Nr. 51, und seiner Ausführungs¬ 
bestimmungen vom 13. März 1904, Nr. 141. 


Gesetz vom 25. Juni 1908, Nr. 290, betr. die rechtlichen Verhält¬ 
nisse der Zivilbeamten. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno vom 26. Juni 1908.) 
Wegen des Inhalts dieses Gesetzes s. unten dio Königl. Verordnung vom 
22. November 1908, Nr. 693. 


Gesetz vom 30. Juni 1908, Xr. 304, betr. die Gehalts Verhältnisse 
der Staatsbeamten. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Itegno vom 30. Juni 1908.) 
Abänderung der Gehaltsskala für eine Anzahl von Beamtenkategorien. 
Die Gehaltserhöhungen treten zur Hälfte vom 1. Juli 1908 ab und in vollem 
Umfang erst vom 1. Juli 1909 ab in Kraft. 
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Gesetz vom 30. Juni 1908, Nr. 335, betr. die Verpfändung, Be¬ 
schlagnahme und Abtretung von Gehaltsansprüchen der Ange¬ 
stellten des öffentlichen Dienstes. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale dol Regno vom 8. Juli 1908.) 

Dieses Gesetz findet nicht nur auf Staatsbeamte, sondern auch auf öffent¬ 
liche Beamte im weitesten Sinn Anwendung, auf Angestellte der Provinzen, 
Gemeinden, Handelskammern, Leihhäuser, Sparkassen, Privatbahnen, Dainpf- 
schiffahrtsgesellschaften usw. Im allgemeinen ist die Z&ssion, Verpfändung 
und Beschlagnahme der Gehalts- und Pensionsanspriicho dieser Beamten un¬ 
zulässig (Art. 1). In einzelnen Fällen ist die Verpfändung und Beschlagnahme 
einer Quote von 1 /. ) — 1 / :{ gestattet (Art. 2). 

Für die eigentlichen Staatsbeamten gelten basondere Vorschriften 
(Art. 3 ff.). Ihnen ist im allgemeinen die Zession von höchstens l / b iliros Gehalts 
auf eine Zeitdauer von 5 Jahren gestattet, aber nur zugunsten näher bezeichneter 
öffentlicher Kredit- und Versicherungsanstalten. Zur Bildung eines Garantie¬ 
fonds für diese Kassen müssen alle Beamten nach ihrem Gehalt abgestufto 
Monatsbeiträge von 10—50 Centesimi abgeben, die ihnen beim Ausscheiden 
aus dem Dienst unverzinst zurückerstattet werden, sofern sie während ihrer 
Dienstzeit keinerlei Zessionen vorgenommen haben. 

Für Eisenbahnbeamte hat das Gesetz vom 25. Juni 1909 einige Sonderbe¬ 
stimmungen getroffen. (Vorgl. Art. 30 — Archiv für Eisenbahnwesen 1910 S. 238 
— und Art-. 10 — Archiv 1910 S. 244.) 


König 1. Verordnung vom 2. Juli 1908, Nr. 425, betr. Ab¬ 
änderung der allgemeinen Tarifbestimmungen mit Rücksicht auf 
die Sonntagsruhe. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno vom 24. Juli 1908.) 

Infolge des Gesetzes vom 7. Juli 1907, Nr. 489, betr. die Sonntagsruhe, 
ist die Abänderung der Art. 7, 58. 70, 117 und 120 bis der allgemeinen Tarife 
und Transportbedingungen (Gesetz vom 27. April 1885) und einiger Bestim¬ 
mungen der Spezialtarifo notwendig geworden. Die vorliegende Verordnung 
wird probeweise auf ein Jahr eingeführt. Danach findet an Sonn- und Feiertagen 
die Annahme und Auslieferung von Frachtgut nur bis 12 Uhr mittags statt. 
Ausnahmen sind für bestimmte Güterarten zugelassen. Weiter werden durch 
die Verordnung die infolge des Rühens des Abfertigungsdienstes an 8onn- 
und Feiertagen erforderlich gewordenen Änderungen an den Vorschriften über 
die Lieferfristen, Abnahmefristeil, über die Zurollung usw. vorgenommen. 


K ö n i g 1. Verordnung vom 2. Juli 1908, Nr. 453, betr. die 
Dienstcinteilung auf der Generaldirektion der Staatseisenbahnen. 
(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno vom 31. Juli 1908.) 
Die Geschäfte werden unter zwölf Abteilungen verteilt. 
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Gesetz vom 9. Juli 1908, Nr. 405, betr. Verleihung von Gesetzes¬ 
kraft an die Königl. Verordnung vom 12. März 1908, Nr. 110, betr. 
die Neuordnung der Bezirksdirektionen (Archiv für Eisenbahn¬ 
wesen 1909, S. 762). 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno vom 21. Juli 1908.) 


Gesetz vom 9. Juli 1908, Nr. 406, betr. das Freifahrtwesen. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno vom 21. Juli 1908.) 

Die allgemeinen Bestimmungen, betr. die Gewährung freier Fahrt oder 
ermäßigter Fahrpreise, sind jetzt im Art. 83 dos Gesetzes vom 7. Juli 1907, 
Nr. 429 (Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 302), enthalten. Das in Ausführung 
dieser Bestimmungen erlassene Gesetz vom 9. Juli 1908 ersetzt vom 1. Januar 
1909 ab die früheren Erlasse über das Freifahrtwesen. Die sehr zahlreichen 
Gattungen von Personen, die für sich und teilweise auch für ihre Familie und 
ihr Gesinde freie Fahrt oder ermäßigte Fahrpreise erhalten können, sind in drei 
Tabellen (A, B und C) einzeln aufgeführt. 


Gesetz vom 9. Juli 1908, Nr. 418, betr. die Pensionen und Gehälter 
der Staatseisenbahnangestellten. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Iiegno vom 25. Juli 1908.) 
Wegen des Inhalts dieses Gesetzes vergl. unten die Königl. Verordnung 
vom 22. April 1909, Nr. 229. 


Gesetz vom 12. Juli 1908, Nr. 441, betr. den Bau und die Kon¬ 
zession von Eisenbahnen und betr. die nichtstädtischen Straßen¬ 
bahnen, Automobil« und Binnenschiffahrtslinien des öffentlichen 
Verkehrs. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno vom 1. August 
1908.) 

Im Art. 1 werden 551 500 000 Lire für den Bau neuer Eisenbahnen und 
für neue Vorarbeiten bewilligt, darunter 86 000 000 Lire für den Bau von Ab¬ 
kürzungen der Linien Rom—Neapel und den doppelgleisigen Ausbau dieser 
Strecke, ferner je 150 000 000 Lire für den Bau direkter Linien von Genua 
nach Tortona und von Florenz nach Bologna und 90 000 000 Lire für den Bau 
von Eisenbahnen in der Provinz Basilicata (Potenza). Die Verteüung der ersten 
Raten dieser Summen auf die Etatsjahre 1908/09—1911/12 ist durch das Gesetz 
selbst (tabellarische Anlage) vorgenommen, während die Verteilung der letzten 
Raten durch spätere Gesetze festgesetzt werden soll. 

Ferner enthält das Gesetz Bestimmungen über die den Privatgesellschaften 
gegen Gewährung kilomctriseher Zuschüsse konzessionierten Hauptbahnen 
(vergl. Archiv für Eisenbahnwesen 1907 S. 1083), die zur Vervollständigung 
des Staatsciscnbahnnetzes erforderlich sind. Für solche Linien kann die Kon- 
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Zession auf den bloßen Bau der Linie beschränkt werden, während dor Staat 
den Betrieb mit eigenen Betriebsmitteln übernimmt. Über die den Konzessionären 
in diesen Fällen zu leistenden Entschädigungen und über die Rückkaufsbedin¬ 
gungen werden eingehende Bestimmungen getroffen; die Höchstgrenze der den 
Konzessionären zu gewährenden kilometrischen Zuschüsse wird durch dies Gesetz 
wiederum erhöht, in einzelnen Fällen bis auf 5)100 Lire. 

Durch Königl. Verordnung sollen die Bestimmungen dieses Gesetzes und 
die noch gültigen älteren Vorschriften über die Konzession von Bahnen an 
die Privatindustrie, über Trambahnen und öffentliche Automobillinien zu 
einem einheitlichen Text zusammengofaßt werden. 


Königl. Verordnung vom 2. August 1908, Xr. 483, betr. die 
Grundsätze für die Rechtsabteilungen der Staatseisenbahnvei- 
waltung. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno vom 22. August 
1908.) 

Einige Bestimmungen der mit Königl. Verordnung vom 10. Mai 1908 
X r . 280 (s. oben) eingeführten Grundsätze werden abgeändert. 


Königl. V crordn u n g vom 24. September 1908, Xr. 574, betr. 
Genehmigung eines Reglements, betr. die Verpfändung von Gehalts¬ 
ansprüchen usw. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno vom 13. Okt. 1908.) 
Dieses Reglement enthält Ausführungsbestimmungen zu dem Gesetz 
vom 30. Juni 1908, Nr. 335 (s. oben) und behandelt insbesondere das bei Durch¬ 
führung der Verpfändungen, Beschlagnahmen und Abtretungen einzuschlagende 
Verfahren. 


Königl. Verordnung vom 22. Xovember 1908, Xr. 688, betr. 
Dienstalterslisten für das Personal der ersten 6 Dienstklassen der 
Staatseisenbahn Verwaltung. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Rogno vom 14. De¬ 
zember 1908.) 

Vom Jahr 1908 ab ist für diese Beamten alljährlich eine Dienstalters¬ 
liste aufzustellen und zu veröffentlichen. Maßgebend ist in der Regel der Tag 
der Ernennung. Bei gleichen Ernennungstagen sind andere, im einzelnen auf¬ 
geführte Merkmale entscheidend. Gegen die in der Liste festgesetzte Reihen¬ 
folge kann innerhalb GO Tage nach der Veröffentlichung bei dem Verwaltungsrat 
Einspruch erhoben werden. Die Entscheidung des Verwaltungsrats ist endgültig. 
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König 1. Verordnung vom 22. November 1908, Nr. 693, betn 
Genehmigung eines einheitlichen Textes für die Gesetze, betr. die 
Zivilbeamten. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno vom 15. Do 
zember 1908.) 

Dieser einheitliche Text faßt den Inhalt des Gesetzes vom 25. Juni 1908, 
Nr. 290 (8. oben), desjenigen vom 30. Juni 1908, Nr. 304 (s. oben) und die noch 
gültigen Bestimmungen einiger älteren Gesetze zusammen. Das neue Gesetz 
enthält danach alle die den Zivilbeamten aller Zweige der Staatsverwaltung 
gemeinsamen Vorschriften über die Anstellungen und ihre Voraussetzungen 
(Art. 1—3), die Beförderungen (Art. 4—0), das Verbot, Nebenämter anzu¬ 
nehmen (Art. 7, 10—19), die Stellung zur Verfügung (Art. 20—41), die Dienst¬ 
entlassung (Art. 42—46) und die Disziplinarstrafen (Art. 48—56). 

Im Art. 58 werden die von dem vorliegenden Gesetz abweichenden Vor¬ 
schriften einzelner Sondergesetze aufrechterhalten. Dazu gehört auch das 
Gesetz, betr. die Ordnung des Staatseisenbahnbetriebs usw. vom 7. Juli 1907, 
Nr. 429. (Archiv für Eisenbahnwesen 1908 S. 273 ff.) 


König 1. Verordnung vom 24. November 1908, Nr. 756, betr. 
Ausführung des Gesetzes über die Zivilbeamten. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno vom 9. Januar 
1909.) 

Durch diese Verordnung wird ein Reglement zur Ausführung des vor¬ 
stehenden, durch Königl. Erlaß vom 22. November 1908, Nr. 693, genehmigten 
Zivil beamt engesetz es eingeführt. 


Königl. Verordnung vom 26. November 1908, Nr. 804, betr. 
Genehmigung eines Reglements über die Gewährung von Frei¬ 
karten, Freischeinen und Fahrscheinen zu ermäßigten Preisen. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale dol Regno vom 25. Januar 
1909.) 

Diese durch Art. 8 des Gesetzes vom 9. Juli 1908, Nr. 406, betr. das Frei- 
fahrtwesen (s. oben) in Aussicht genommene Ausführungsverordnung enthält 
nähere Bestimmungen über die Erteilung der freien oder ermäßigten Fahrt 
an die im Gesetz genannten Personen, über die Zuständigkeit zur Erteilung, 
die Wagenklassen usw. 


M i n i s t e r i a 1 e r 1 a ß vom 20. Dezember 1908, betr. die Orga¬ 
nisation und Diensteinteilung des Ministeriums der öffentlichen 
Arbeiten. 

(Veröffentlicht in dem Bolletino ufficiale del Ministero dei lavori 
pubblici, Jahrgang 1908, 8. 1884.) 

Die Geschäfte des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten verteüen sich 
auf folgende Ämter: Generalsekretariat, Generaldirektion für Brücken und 
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Straßen, Generaldirektion für Wasserbauangelegenheiten, Generaldirektion für 
Meliorationsangelegenheiten, Generaldirektion für Seewesen, Generaldirektion 
für besondere Arbeiten 1 ), Eisenbahnaufsichtsamt (vergl. unten die König 1 . 
Verordnung vom 7. August 1909, Nr. 711). 

Jedes Amt besteht aus mehreren Abteilungen. 


König 1. Verordnung vom 27. Dezember 1908, Nr. 819, betr. 
Genehmigung eines Reglements für die Gewährung reservierter 
Wagenabteile. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno vom 6. Februar 
1909.) 

An die in diesem Reglement aufgeführten hochgestellten Persönlich¬ 
keiten können entweder Dauerkarten oder Ausweise für eine Fahrt erteilt 
werden, die zur Benutzung eines reservierten ganzen Wagenabteils berechtigen. 


König 1. Verordnung vom 28. Februar 1909, Nr. 149, betr. 
die Stellung des auf Privatbahnen beschäftigten Personals. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno vom 1. April 1909.) 
Die durch die Königl. Verordnung vom 22. November 1906, Nr. 633, 
genehmigten Vorschriften, betr. das Privatbahnpersonal, (Archiv für Eisen¬ 
bahnwesen 1909, S. 759) werden in einigen Punkten abgeändert. 


Königl. Verordnung vom 28. Februar 1909, Nr. 189, betr. 
die Überwachung des Betriebs und der Geschäftsführung der 
Staatseisenbahnverwaltung. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno vom 24. April 1909.) 

Die Verordnung genehmigt die auf Grund von Art. 3 des Gesetzes vom 
7. Juli 1907, Nr. 429 (Archiv für Eisenbahnwesen 1908, S. 274) erlassene 
Dienstanweisung über die von dem Minister der öffentlichen Arbeiten und dem 
Schatzminister auszuübende Dienstaufsicht über die Staatseisenbahnverwaltung. 
Der Minister der öffentlichen Arbeiten bestimmt von Fall zu Fall nach eigenem 
Ermessen die Form, in der er seine Aufsiclitsrechte ausüben will. Der Schatz- 
minister hat sich dagegen nach Art. 3 des Gesetzes nur, „soweit sein Ressort 
berührt wird, von der ordnungsmäßigen Abwicklung des Betriebs und der 
Geschäftsführung zu überzeugen“. Die von ihm oder seinen Bevollmächtigten 
vorzunehmenden Revisionen beziehen sich nach Art. 3 der Dienstanweisung nur 
auf das Finanzwesen und die Verwaltung des Eisenbahnbesitztums, die Kassen 
und die Lager der Materialien und Verbrauchsgegonstände (Art. 17 des Gesetzes). 


*) Z. B. besondere Arbeiten zur Erschließung der Provinzen Basilicata 
und Calabrien, in Rom und Neapel, Erdbebenschäden usw. 
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König 1. Verordnung vom 22. April 1909, Xr. 229, betr. di* 
Pensionen der Staatseisenbahnangestellten. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno vom 19. Mai 19 09 . 

Durch diese Verordnung werden die für die Pensionierung aller ständiger, 
und im Probedienst beschäftigten Staatseisenbahnangestellten maßgebender; 
Vorschriften zu einem einheitlichen Text zusammengefaßt. Es sind dies die 
Vorschriften des Gesetzes vom 9. Juli 1908, Nr. 418 (s. oben) und das mit König! 
Verordnung vom 23. Mai 1907, Nr. 290, genehmigte Statut der Pensionskasse 
(Cassa pensioni). 

Ihr wesentlicher Inhalt ist folgender: Die im Gesetz vorn 24. März 1907, 
Nr. 131 (Archiv für Eisenbahnwesen 1909 S. 760), vorgesehenen Pension?- 
anstalten (Pensionskasse — Cassa pensioni — Verbände für gegenseitige Hilfe 
— Concorzi di mutuo concorso — und Versicherungsanstalten — Istituti di 
previdenza—) werden vom 1. Januar 1909 ab aufgehoben und ihre Funktionen 
von der Staatseisenbahnverwaltung direkt übernommen (Art. 1). Die Ein¬ 
nahmen und Ausgaben aus der Führung der Pensionskasso erscheinen in be¬ 
sonderen Kapiteln des Eisenbahnbudgets (Art. 2). Die verfügbaren Barbetra-r 
werden der Depot- und Darlehnskasso überwiesen. 

Die Einnahmen setzen sich zusammen aus den Beiträgen der Angestellten, 
die in Gestalt von Gehaltsabzügen erhoben werden, aus Zuschüssen der Staats¬ 
eisenbahnverwaltung, aus 2% der Roheinnahmen aus dem Staatseisenbahn¬ 
verkehr, aus den im Disziplinarverfahren von den Beamten erhobenen Geld¬ 
strafen und aus verschiedenen anderen, im Gesetz näher bezeichneten Ein¬ 
gängen (Art. 3). 

Die Gehaltsabzüge der Angestellten sind teils ordentliche, teils außer¬ 
ordentliche. Die ordentlichen Abzüge betragen: 1. 10% des ersten Jahresgehah? 
nach der Anstellung. Sie können auf einmal oder in 24 Monatsraten bezahlt 
werden. 2. ein Zwölftel des Jahresbetrags aller Gehaltserhöhungen, das im 
1. Monat der Gehaltserhöhungen erhoben wird. In diesem Monat werden alw 
die 5,5% (ordentliche Abzüge) auf diese Summe angerechnet (Art. 6). 

Die Zuschüsse der Staatseisenbahnverw T altung bestehen aus einer Quo!'.' 
der den ordentlichen Abzügen unterworfenen Gehälter (1909: 8%, 1910: S 3 ^ , 
1911 und spätere Jahre: 9%) und ferner aus einer den außerordentlichen Ab¬ 
zügen gleichkommenden Summe. 

Ein Recht auf Pension wird erw r orben entweder durch die Vollendung 
des 60. Lebensjahrs und von 30 Dienstjahren (bei einzelnen besonders un¬ 
gezählten Beamtengruppen mit aufreibendem Dienst mit dem 55. Lebensjahr 
und 25 Dienstjahren), oder bei Dienst Unfähigkeit nach 10 Dienstjahren (Art. II. 

Über die Berechnung der Höhe der Pension bestimmt der Artikel folgende^: 

,,I)ie Pensionen werden berechnet auf Grund einer Summe, die sich z:> 
sammensetzt aus 3% der Gehälter oder der auf 1 Jahr bezogenen Tagelöhne, 
nebst Nebenbezügen, die den im Art. 5 erwähnten Abzügen unterworfen waren. 
und aus den im Art. 6 Nr. 2 erwähnten Zwölfteln der Gehälter oder auf ein Jahr 
bezogenen Tagelöhne, nebst Nebenbezügen. 

Die Jahrespension der Beamten beträgt *Y| 0 der genannten Summe unter 
Aufrundung etwaiger Bruchteile von Liren auf volle Lire; sie beträgt mindest ca? 
300 Lire und kann 8 000 Lire oder denjenigen Betrag nicht- übersteigen, ihr 
für die Staatsbeamten als höchster Pensionsbetrag festgesetzt wird. 
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Beispiel: Ein mittlerer Beamter wird mit einem den Abzügen unter¬ 
worfenen Anfangsgehalt von 3000 Lire angestellt und steigt alle 3 Jahre um 
300 Lire. Er wird nach Ablauf von 33 Dienstjahron pensioniert. Im Lauf dieser 
33 Jahre hat er insgesamt 148 500 Lire Gehalt bezogen, von diesen betragen 
8% = 4 455 Lire; hierzu sind zu rechnen die bei 10 Gehaltserhöhungen ge* 
machten Abzüge von 300 /i_, = 25 Lire, das sind zusammen 250 Lire. Die seiner 
Pensionsberechnung zugrunde zu legende Summe beträgt also: 4 455 + 250 
= 4 705 Lire. Hiervon erhält er %o = 4 234,5 Lire oder aufgerundet 4 235 Lire. 
Bei dieser Berechnungsart spielt die Anzahl der Dienstjahre eine viel wichtigere 
Rolle, als die Höhe des Endgehalts. 

Nach dem Tode des Mannes haben die Witwe (sofern der Beamte die Ehe 
mindestens 2 Jahre vor seiner Pensionierung oder seinem Tode und vor Vollen¬ 
dung des 50. Lebensjahrs geschlossen hat, oder aus ihr Kinder hervorgegangen 
sind) und minderjährige Kinder Anspruch auf einen nach der Zahl der Köpfe 
abgestuften Bruchteil der Pension. Eine Witwe ohne Kinder erhält 50 % 
derselben. 


Gesetz vom 11. Juli 1909, Nr. 488, betr. den Rückkauf einiger 
Privatbahnen. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta uffieiale del Regno vom 23. Juli 1909.) 

Der Rückkauf der Privatbahn Palazzolo—Palatico wird genehmigt. Die 
Regierung wird zum Abschluß eines Vertrags mit der Provinz Padua und der 
Venezianischen Gesellschaft für den Bau und Betrieb von Sekundärbahnen 
über den Rückkauf der Eisenbahn Camposampiero—Montebelluna ermächtigt. 
Ferner wird dem Rückkauf der vom Staat betriebenen Eisenbahnlinien Mailand— 
Vigevano, Chivasso—Ivrea—Torreberretti—Gravellonc, Alessandria—Acqui, 
Monza—Calolzio, (Temona—Mantua, Turin—Pinerolo, Alessandria—Stradella— 
Piacenza, mit Abzweigung Tortona—Novi, zugestimmt. 


König 1. Verordnung vom 29. Juli 1909, Nr. 558, botr. Ab¬ 
änderung der allgemeinen Tarifbestimmungen mit Rücksicht auf 
die Sonntagsruhe. 

(Veröffentlicht in der Gazzetta uffiziale del Regno vom 14. August 
1909.) 

Diese Verordnung tritt an Stelle derjenigen vom 2. Juli 1908, Nr. 425 
(s. oben), deren Bestimmungen auf 1 Jahr probeweise eingeführt waren. Der 
neue Text enthält nur unwesentliche Änderungen. Von Interesse ist, daß die 
infolge der Sonntagsruhe eingeführte Verlängerung der Lieferfristen um 
24 Stunden in allen Fällen ungerechnet werden soll, einerlei an welchem Tag 
das Gut zur Aufgabe oder Ablieferung kommt, und selbst in dem Fall, wo in 
die Lieferfrist überhaupt kein Sonn- oder Feiertag fällt. 
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König 1. Verordnung vom 7. August 1909, Nr. 711, betr. 
Genehmigung eines Reglements für das Eisenbahnaufsichtsamt 
(Ufficio speciale delle ferrovie). 

(Veröffentlicht in der Gazzetta ufficiale del Regno vom 22. No¬ 
vember 1909.) 

Durch Königl. Verordnung vom 25. Juni 1905, Nr. 276, ist vom 1. Juli 1905 
ab ein besonderes Eisenbahnaufsichtsamt im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten eingerichtet und dem Minister unmittelbar unterstellt worden. Seine 
Obliegenheiten bestehen in der Ausübung der dem Minister der öffentlichen 
Arbeiten zustehenden Aufsichtsrechte. Durch die vorliegende Verordnung vom 
7. August 1909 wird ein Reglement für dieses Amt genehmigt unter Aufhebung 
der für das Personal des Aufsichtsdienstes bestehenden reglementarischen Be¬ 
stimmungen, die z. T. in das neue Gesetz einbezogen werden. (Königl. Ver¬ 
ordnung vom 2. Februar 1908, Nr. 45 — s. oben.) 

Das Aufsichtsamt bildet eine besondere Abteüung des Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten und wird von einem Generaldirektor mit dem Titel 
,, Generalinspektor“ geleitet. Es zerfällt in drei Abteilungen und 9 Bezirks¬ 
inspektionen (Bologna, Cagliari, Florenz, Mailand, Neapel, Palermo, Rom, 
Turin, Verona). Die wichtigsten Geschäfte des Amts sind folgende: 

I. Abteilung: Allgemeine Angelegenheiten; ministerielle Entscheidungen 
betr. den Betrieb der Staatseisenbahnen; Rechnungswesen; Mitteilungen und 
Berichte an das Parlament; Beschwerden; Eisenbahnpolizei; Auslegung der 
Gesetze. 

Konzessionen von Privatbahnen, Prüfung und Genehmigung von Pro¬ 
jekten, Rückkauf. 

II. Abteilung: Verwaltung der Fonds für Eisenbahnbauten auf Rechnung 
des Staats; Erledigung von Streitfragen aus der Zeit vor der Gesetzgebung 
von 1885; Erledigung von Streitfragen mit den Bauunternehmungen aus der 
Zeit vor dem 1. Juli 1905. 

III. Abteilung: Aufsicht (Vigilanza) über die dem Privatbetrieb über¬ 
lassenen Eisenbahnen, Straßenbahnen und Schiffahrtsstrecken; Bau neuer 
Strecken; Betriebsreglements; Fahrpläne; Zugverspätungen; Eisenbahnpolizei; 
Privatanschlußgleise; Aufsicht über das Privatbahnpersonal. 

Kontrolle und Rechnungswesen, betr. die Beteiligung dos Staates an 
Privatbahnen; Leitung der Gütertransporte; Tarife und Rückvergütungen; 
Tarifreklamationen; Garantien und Zuschüsse für Privatbahnen; finanzielle 
Feststellungen behufs Vorbereitung des Rückkaufs von Privatbahnen. 

Die Bezirksinspektionen haben innerhalb ihrer Örtlichen Zuständigkeit 
die regelmäßige Überwachung des Eisenbahndienstes und insbesondere die 
technische Aufsicht über dio der Privatindustrie überlassenen Eisenbahnen, 
Straßenbahnen, Binnenschiffahrtsst rocken, öffentliche Automobil Unterneh¬ 
mungen usw. auszuüben. 

In den beiden letzten Kapiteln des Reglements werden eingehende Be¬ 
stimmungen über die Anstellung und Beförderung dos Personals des Aufsichts¬ 
dienstes getroffen. In 2 Tabellen sind die Fächer aufgeführt, auf die sich die 
Prüfungen behufs Beförderung zum „ersten Inspektor des Aufsichtsdienstes“ 
zu erstrecken haben. 
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Jungnickel, Friedrich, Königl. Preuß. Eisenbahndirektionspräsident a. D., 
Wirklicher Geheimer Oberbaurat. Staats minister Albert 
von Maybach. Ein Beitrag zur Geschichte des preußischen 
und deutschen Eisenbahnwesens. Mit einem Bildnis Maybachs 
und drei Brieffaksimiles. Stuttgart und Berlin 1910. J. G. Cotta- 
sche Buchhandlung Nachfolger. VI und 134 S. 8°. 

Der Lebensbeschreibung des Staatsministers von der Heydt 1 ), des 
Begründers des Staatsbahnwesens in Preußen, ist nunmehr die Lebens¬ 
beschreibung des Staatsmanns gefolgt, der v. der Heydt gern als seinen 
Lehrmeister bezeichnete, der das von diesem begonnene Werk zu einein 
ruhmvollen Ende geführt hat, des Staats in inisters Albert 
v. Maybach. Maybach ist geboren am 29.* November 1822 in Haus 
Abdinghof in der Nähe des westfälischen Städtchens Werne. In dem hohen 
Alter von über 81 Jahren hat ihn am 21. Januar 1904 der Tod erreicht, 
nachdem er am 21. Juni 1891 in den Ruhestand getreten war. Aus seinem 
äußeren Lebensgang ist zu bemerken, daß er nach dem Studium der Rechts¬ 
wissenschaft 1850 zum Gerichtsassessor und 1852 zum Kreisrichter in Hagen 
ernannt worden ist, und schon 1853 zur Staatseisenbahn Verwaltung über¬ 
trat. In dieser hat er eine glänzende Laufbahn zurückgelegt und sich an¬ 
dauernd des größten Vertrauens des Ministers v. der Heydt erfreut. Dieser 
betraute ihn wiederholt mit verschiedenen besonders schwierigen Auf¬ 
gaben, die er mit großem Geschick bewältigte. Hierher gehört die Über¬ 
leitung der oberschlesischen Bahn in Staatsverwaltung und die Regelung 
der sehr verwickelten Verhältnisse der Rhein-Nahe-Bahn (S. 14—24). Im 
Jahr 1869 wurde er Vorsitzender (später Präsident) der Königlichen Eisen- 

l ) Vgl. Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 766 ff. 
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bahndirektion Hannover, von wo er im Jahr 1873 zum Direktor der neu 
gebildeten Abteilung des Handelsministeriums für die Beaufsichtigung der 
Privatbahnen berufen wurde. Um diese Zeit beginnen seine amtlichen 
und persönlichen Beziehungen zu dem Reichskanzler Fürst Bismarck. Es 
ist bekannt, daß dieser von jeher dem Eisenbahnwesen sein regstes Interesse 
zugewendet hat. Auf seine Veranlassung sind in die Reichsverfassung 
die grundlegenden Eisenbahnartikel auf genommen worden und sein Wunsch 
war, sein Bestreben ging dahin, die Eisenbahnen zu einem neuen Binde¬ 
mittel für die Befestigung der deutschen Einheit zu gestalten. Zu diesem 
Zweck war 1873 das Reichseisenbahnamt — nach schweren Kämpfen 
weniger im Reichstag, als im Bundesrat — geschaffen. Der erste Präsident 
dieser Reiehsbehörde legte sein Amt nach kurzer Zeit nieder. Bismarck 
überzeugte sich, daß die eisenbahnpolitischen Anschauungen Maybachs 
mit den seinigen übereinstimmten, und dieser wurde am 29. Juni 1874 
zum Präsidenten des Reichseisenbalmamts ernannt. 

Damit tritt Maybach in die Öffentlichkeit, auch das parlamentarische 
Leben ein. Seine Bemühungen, ein brauchbares Reichseisenbahngesetz 
zustande zu bringen, scheiterten an dem zähen Widerstand der deutschen 
Mittelstaaten. Dasselbe Schicksal hatte das mit genialem Geschick in 
Szene gesetzte Reichseisenbahnprojekt. Selbst das in dem preußischen 
Gesetz vom 4. Juni 1876 dem Deutschen Reich gemachte Anerbieten, 
den preußischen Eisenbahnbesitz auf das Reich zu übertragen, wurde von 
den Bundesstaaten zurückgewiesen. 

Damit hatte sich gezeigt, daß für eine einheitliche kräftige deutsche 
Reichseisenbahnpolitik kein richtiges Verständnis herrschte. Indessen 
eine Ordnung im Eisenbahnwesen mußte durchgeführt werden und das 
war nur möglich, wenn nunmehr der Schwerpunkt der Eisenbahnpolitik 
nach Preußen verlegt wurde. Maybach verließ das Reichseisenbahnamt, 
wurde am 1. März 1877 Unterstaatssekretär im Handelsministerium und 
am 28. März 1878 Minister für Handel, Gewerbe und öffentliche Arbeiten. 
Xun machte er sich mit allem Nachdruck und zäher Energie daran, die 
preußischen Privatbahnen in das Eigentum des Staats zu überführen, 
und damit die Pläne v. der Heydts wieder aufzunehmen. Jungnickel teilt 
(S. 30/31) eine höchst bedeutsame Urkunde mit, die bisher, soweit ich weiß, 
weiteren Kreisen nicht bekannt war, ein Handschreiben Kaiser 
W i 1 h e 1 m s I. vom 8. Dezember 1875, in dem dieser in An¬ 
knüpfung an die damaligen italienischen Verstaatlichungspläne, 
dem Reichskanzler den Auftrag erteilte, die Frage zu prüfen, ob nicht 
in Preußen der Erwerb und der Ausbau aller Eisen¬ 
bahnen durch den Staat- ins Auge gefaßt werden 
könne. „Mit Kapital zu zahlen, ist wohl unmöglich.. aber durch 
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Rentenbriefe ließe sich ein solcher Handel wohl denken“. Über die der 
Eisenbahnpolitik zu gebende Richtung bestand also volles Einverständnis 
zwischen dem Kaiser, dem Kanzler und dem Fachminister. Die Ausführung 
des großen Plans ist das alleinige Verdienst Maybachs. Jungnickel schildert 
die unendlichen zu überwindenden Schwierigkeiten, die nie erlahmende 
Tatkraft des Ministers bei dem Ankauf der Privatbahnen, bei denen neben 
den Interessen des Staats auch die der Aktionäre Berücksichtigung finden 
mußten. „Fest und stark, wie die Eichen seiner Heimat, ungebeugt von 
der Last der Geschäfte seines weiten, viel umfassenden Ressorts, unbeirrt 
durch die hochgehenden Wogen der politischen und wirtschaftlichen Kämpfe 
um ihn her, legte er die Hand an das große Werk und führte es in kurzer 
Zeit glatt und glänzend durch“, mit diesen schönen Worten charakterisierte 
der Reichsanzeiger in einem Nachruf dieses Werk des Ministers, das ihm 
für alle Zeiten einen ersten Platz in der Geschichte der preußischen Eisen¬ 
bahnen geschaffen hat. 

Die Darstellung dieser in ihrer Art einzigen Leistung, um die uns 
heute viele andere Nationen beneiden, bildet den Mittelpunkt des Buchs 
von Jungnickel. Daneben wird die sonstige reiche Tätigkeit des Ministers 
geschildert, die Ordnung der Eisenbahntarife, die Umgestaltung der Ver¬ 
waltung, die Errichtung der wirtschaftlichen Beiräte usw., seine hervor¬ 
ragenden Leistungen auch auf dem Gebiet des Wasserbaus, des Hochbaus 
und des Bergwesens. Einen breiten Raum nimmt außerdem ein die Schilde¬ 
rung der persönlichen Schicksale des Ministers und dabei seine amtlichen 
und persönlichen Beziehungen zum Fürsten Bismarck, die ununterbrochen 
die freundschaftlichsten, ja die herzlichsten gewesen sind. Ungemein an¬ 
ziehend sind die von der Familie des Ministers dem Verfasser mitgeteilten 
mündlichen und brieflichen Äußerungen des Fürsten Bismarck. Nur nebenbei 
möchte ich dabei bemerken, daß es mir fraglich ist, ob nicht der Verfasser 
— aus naheliegenden Gründen — besser getan hätte, sich auf die Wieder¬ 
gabe des wesentlichen Inhalts des Briefs vom 19. November 1888 
zu beschränken, statt ihn im Wortlaut und im Faksimile vollinhaltlich 
abzudrucken. 

Jedenfalls hat aber Jungnickel die Literatur um ein Werk bereichert, 
das das Interesse weitester Kreise erregen wird, und wir Eisenbahner können 
ihm besonders dankbar sein, daß er uns das Lebensbild dieses führenden, 
unseren Berufskreisen angehörenden, hochverdienten Staatsmanns in so 
lebendiger, klarer und fesselnder Darstellung vor Augen geführt hat. 

Dr. A. c. der Leyen. 


Archiv für Eisenbahnwesen. 1910. 
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Pearson, C. H. und Reyntiens, N. S. Report to the Board of Trade 
on Railways in Austria and Hungary. London 1909. 

Im Aufträge des englischen Handelsamts haben die Verfasser Unter¬ 
suchungen über die Eisenbahnen des europäischen Festlands angestellt. 
Das erste Ergebnis ihrer Studien war eine auf aufmerksamer Beobachtung 
beruhende Darstellung deutscher Eisenbahnverhältnisse. Der vorliegende 
Bericht über Österreich - ungarische Eisenbahnen, der ebenso wie sein Vor¬ 
gänger beiden Häusern des Parlaments überreicht worden ist, ist in seiner 
Anlage dem Zweck, dem er dienen soll, nämlich eine zuverlässige und 
bequeme Orientierung über den behandelten Gegenstand zu ermöglichen, 
aufs glücklichste angepaßt. Er läßt in der Hauptsache Zahlen, tabellarische 
Übersichten, bei denen meistens die Ergebnisse des Jahres 1906 zur Dar¬ 
stellung gelangen, Übersetzungen aus den grundlegenden Gesetzen, Ver¬ 
ordnungen und Tarifbestimmungen, Berichte von Eisenbahnverwaltungen 
und Handelskammern und dergleichen authentische Quellen unmittelbar 
zum Leser sprechen. Der verbindende Text vereinigt diese Angaben in 
knappen, sicheren Strichen zu einem klaren Bilde. Nach einem einleitenden 
geschichtlichen Überblick werden zunächst die Beziehungen zwischen 
Staat und Eisenbahnen (Staatsbahnen, Privatbahnen, sonstige Einteilung 
der Bahnen, Konzessionserteilung, staatliche Unterstützung und Aufsicht. 
Verhältnis zur Post, Finanzen), sodann die zwischen Publikum und Eisen¬ 
bahnen (Tarife und andere den Verkehr und die Gebühren regelnde Vor¬ 
schriften, Anschlußgleise, Wettbewerbsverhältnisse, Verkehrssteuern, Eisen¬ 
bahnräte u. dgl.), schließlich die Personal Verhältnisse erörtert. Die Ver¬ 
fasser verzichten dabei jedoch nicht auf gelegentliche Ausführungen kritischer 
Art, so bei der Bewertung der finanziellen Ergebnisse der im Privatbetrieb 
stehenden Bahnen gegenüber denen im Staatsbetrieb (S. 26 ff.) und bei 
der Erörterung der Verstaatlichungsbewegungen (S. 67 f.). Dies sind Fragen, 
an denen heute, wo auch in Großbritannien gegenüber dem Dogma <ie> 
Privatbetriebs eine immer stärker werdende modernistische Bewegung 
sich zur Geltung bringt, selbst ein rein sachlich berichtender Engländer 
nicht mehr ohne Stellungnahme vorübergehen kann. Frei von Voreinge¬ 
nommenheit in der einen oder anderen Richtung fassen die Berichterstatter 
ihre Ansicht über die Verstaatlichungsfrage in Österreich-Ungarn dahin 
zusammen, daß ein lückenloses Staatsbahnsystem vom Publikum freudig 
begrüßt werden würde, selbst wenn dadurch nur die aus der Vielfältigkeit 
der Tarife sich ergebenden Mißstände beseitigt und eine einheitliche Tanf- 
grundlage geschaffen würde, und daß die einzige — nach Ansicht der 
Verfasser aber wohlbegründete — Befürchtung dabei d i e sei, daß eine 
allgemeine Tariferhöhung die Folge sein würde. Es wäre nicht ohne Inter 
esse gewesen, die Gründe für diese Befürchtung kennen zu lernen. 
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Die Railway News bringen (in Nr. 2438 vom 24. September 1910) die 
Mitteilung, daß der eine der beiden Verfasser, Pearson, am 1. Oktober d. J. 
als Generaldirektor an die Spitze der Argentinischen Zentralbahn getreten 
ist, deren Verwaltungskörper er schon seit dem Vorjahr in leitender 
Stellung angehört. Es ist zu begrüßen, daß zur Leitung einer der größten 
südamerikanischen Bahnen ein Mann berufen worden ist, der durch eine 
gediegene Kenntnis deutschen und österreich-ungarischen Eisenbahn¬ 
wesens in die Lage gesetzt ist, auch nichtenglischen Ideen des Verkehrs¬ 
lebens in Südamerika mehr als bisher eine Stätte zu bereiten. 

Peters . 


Me. Pherson, Logan. G. Lecturer on transportation at the Johns Hopkins 
University. Transportation in Europe. Mit einer 
Karte. New York. 1910. Henry Nolt and Company. IV. und 
284 S. 8°. Preis 1 $ 50 c. 

Der Verfasser war Mitglied des von der Regierung der Vereinigten 
Staaten im Jahr 1908 eingesetzten Ausschusses zur Untersuchung der 
Wasserstraßen (National Waterways Commission)* Als solcher hat er 
im Jahr 1909 Europa besucht, um sich über die Verkehrsverhältnisse bei 
uns zu unterrichten und besonders die Wasserstraßen und die Eisenbahnen 
zu studieren. Bei seinen Studien ist er von den Regierungen unterstützt 
worden, hat eine Reihe von Fachmännern befragt und die einschlägige 
Literatur eingesehen. Die auf Grund dieser Untersuchung erstatteten 
Berichte werden von dem Wasserstraßenausschuß mit veröffentlicht werden. 
In dem vorliegenden Buch werden die Hauptergebnisse seiner Forschung, 
die springenden Punkte sozusagen, herausgehoben und zusammengestellt, 
und zwar werden — nach einer kurzen Einleitung — in Kapitel II bis X 
die Verkehrs Verhältnisse des europäischen Festlands — Deutschland, 
Österreich-Ungarn, Frankreich, Italien, Rußland, Belgien, Niederlande und 
Schweiz — dargestellt, während Kapitel XI sich ausschließlich mit England 
beschäftigt. 

Es ist geradezu erstaunlich, wie dieser Amerikaner, der den euro¬ 
päischen Verkehrsverhältnissen bis dahin ganz fremd gegenüberstand und 
z. B. die deutsche Sprache nur unvollkommen beherrschte, es fertig ge¬ 
bracht hat, sich in der kurzen Spanne weniger Monate ein so reiches Material 
zu sammeln und wie er dies nun mit Geschick verarbeitet. Dabei befleißigt 
er sich einer durchaus objektiven Darstellung, und sein Urteil ist nur selten 
beeinflußt durch die Anschauungen, die er insbesondere von den Eisen¬ 
bahnen seines Vaterlands hat. Soweit die Eisenbahnverhältnisse in den 
Vereinigten Staaten sich von denen Europas unterscheiden, gibt Me. Pherson 

98 * 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 




1538 


Büch erschau. 


Digitized by 


durchaus nicht immer denen Amerikas den Vorzug. Im Gegenteil. Mehr¬ 
fach anerkennt er, daß bei uns manches besser ist, und wo seine Vergleiche 
zugunsten der Vereinigten Staaten ausfallen, ist er bemüht, die Unterschiede 
aus den abweichenden tatsächlichen Verhältnissen zu erklären und seinen 
Lesern begreiflich zu machen. Seine Ausführungen unterscheiden sich hier¬ 
durch vorteilhaft von denen mancher anderer amerikanischer Schriftsteller, 
die Amerika blind bewundern und über das veraltete Europa bedauernd 
die Achseln zucken. So hat Mc. Pherson volles Verständnis für die Staats¬ 
bahnpolitik in Europa, er spricht sich durchaus anerkennend darüber aus, 
wie sich z. B. in Deutschland das Verhältnis der Eisenbahnen zu den Wasser¬ 
straßen gestaltet hat. Gleichwohl hält er das Staatsbahnsystem in Amerika 
für nicht empfehlenswert und würde es auch mißbilligen, wenn etwa die 
Regierung der Vereinigten Staaten sich entschließen sollte, ungemessene 
Staatsgelder zur Verbesserung bestehender und zum Bau neuer Wasser¬ 
straßen zu verwenden. Er hält es für kaum möglich und auch nicht für 
nötig, in der dort seit Jahrzehnten geübten Wasserstraßenpolitik eine 
grundsätzliche Änderung eintreten zu lassen. 

Bin ich auch mit der grundsätzlichen Behandlung des Verfassers im 
wesentlichen einverstanden und stimme mit seinem Urteil in vielen Punkten 
überein, so weichen doch in manchen Einzelheiten meine Ansichten ab. 
So bemerkt der Verfasser z. B. S. 90 über den Personenverkehr folgendes: 
„Niemand, der viel in den Vereinigten Staaten und Europa gereist ist, 
wird zögern zu erklären, daß die Bequemlichkeiten für den Reiseverkehr selbst 
bei den besten Eisenbahnen und zwischen den Hauptstädten des festlän¬ 
dischen Europa im allgemeinen sehr minderwertig sind im Vergleich mit 
den ganz regelmäßigen Verhältnissen in den Vereinigten Staaten. Auf 
Lokalzügen und in den abgelegenen Landesteilen ist der Personendienst 
eine Schande.“ Ich bin auch in den Vereinigten Staaten, allerdings vor 
langen Jahren, auf weiten Eisenbahnstrecken gefahren und kenne eine 
große Anzahl Europäer, die in Amerika gereist sind. Ich möchte aber dieses 
Urteil keineswegs unterschreiben und bin überzeugt, daß ich mich darin 
mit den meisten Fachgenossen in Übereinstimmung befinde. Die Fahrt 
in der gewöhnlichen ersten Klasse der amerikanischen Eisenbahnen 
mit den engen Sitzen, der mangelhaften Beleuchtung, der fortwährenden 
Unruhe infolge des Hin- und Herlaufens der Reisenden und ähnlichen 
Übelständen ist für weitere Strecken geradezu eine Qual, unsere Abteil¬ 
wagen und gar unsere D-Wagen sind bei weitem vorzuziehen. Daß in einigen 
großen Zügen in Amerika der Luxus noch weiter geht, als auf unseren inter¬ 
nationalen Zügen, läßt sich nicht bestreiten. Aber sie werden doch nur 
von einer kleinen Minderheit der reichsten Leute benutzt. Und dabei reist 
man in den Vereinigten Staaten auch in den gewöhnlichen Zügen beinah 
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doppelt so teuer, als bei uns. — Auch die Bemerkungen (S. 128/129) über 
das Bedürfnis und die Vorteile großer Güterwagen bei uns sind recht einseitig. 

Von weiteren Ausstellungen dieser Art sehe ich ab. Sie beeinträchtigen 
kaum den Wert des Buchs. Andererseits hebe ich als besonders gelungen 
das VII. Kapitel über den internationalen europäischen Eisenbahnver¬ 
kehr hervor. 

Ein großer Teil des Inhalts des Buchs ist den deutschen Fachmännern 
nicht fremd. Gleichwohl aber ist es von nicht geringem Interesse, die kurze 
und klare Darstellung aus der Feder eines gut unterrichteten Ausländers 
zu lesen. Hauptsächlich aber ist das Buch wohl für die Landsleute des 
Verfassers bestimmt, und es wäre warm zu begrüßen, wenn es dazu bei¬ 
tragen würde, den Amerikanern ein richtiges Verständnis für die euro¬ 
päischen Verkehrs Verhältnisse zu geben und die vielfach dort noch vor¬ 
handenen Vorurteile zu zerstreuen. A. v. d. L. 


Höhn, Kurt (Referendar a. D.). Das Verfügungsrecht über 
das Frachtgut während des Transportes, ins¬ 
besondere des Eisenbahntransportes. Jenenser 
Dissert. 1910, 38 S. 

Die Abhandlung will auf die Frage Antwort geben, wem dem Fracht¬ 
führer gegenüber an dem Gut, solange es unterwegs ist, Rechte zustehen 
und welcher Art diese sind, und weiterhin nachweisen, daß diese Materie 
hinreichende gesetzliche Regelung gefunden hat. Der Behandlung ist das 
Landfrachtrecht zugrunde gelegt, Seefrachtrecht, Binnenschiffahrt und 
Postfrachtgeschäft bleiben unerörtert. Es lassen sich, wenn das auch in der 
Disposition nicht ganz scharf zum Ausdruck kommt, zwei Hauptteile der 
Arbeit unterscheiden, deren einer vom ,,ge wohnlichen Landfrachtrecht“ 
handelt, während der andere das ,,Eisenbahnfrachtrecht“ berücksichtigt; 
ein einleitender Teil beschäftigt sich mit für beide Gebiete gemeinsamen 
Fragen. 

Die über das rechtliche Verhältnis zwischen E V 0. und H G B. vor¬ 
getragene Ansicht hätte klarer ausgesprochen werden müssen. Es heißt, 
das Eisenbahnfrachtrecht habe folgende Regelung erfahren: „Es gelten 
zunächst die zwingenden Vorschriften des 7. Abschnittes des III. Buchs 
des H G B., sodann diejenigen der E V O. vom 17. Dezember 1908 (richtiger 
wohl vom 23. Dezember 1908), die seit dem 1. April 1909 in Kraft ist, ferner 
die übrigen Bestimmungen beider (?) Gesetze, weiter¬ 
hin die Vorschriften des H G B. (welche bleiben denn noch übrig ?) und end¬ 
lich ergänzend die des BGB. Bemerkenswert ist hierbei, daß die Normen 
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der EVO. denen des H G B. koordiniert sind; es ist ihnen Gesetzeskraft 
verliehen und die EVO. ist damit eine nach § 549 ff. ZPO. revisible Rechts¬ 
ordnung geworden.“ Tatsächlich aber ist doch das Verhältnis so, 

daß zwar für das Eisenbahnfrachtrecht gemäß § 454 tL G B. 3. Buch 7. Ab¬ 
schnitt und EVO. nebeneinander gelten, da aber gemäß § 471 Abs. I H G B. 
nur vorgeschrieben ist, daß EVO. gewisse zwingende Vorschriften des 
H G B. nicht abändem darf, so folgt, daß EVO. die sonstigen Vorschriften 
des 7. Abschnitts nicht nur ergänzen, sondern auch abändem darf. E V 0. 
gilt also vor den nicht zwingenden Vorschriften des 7. Abschnitts, wie 
den sonstigen des H G B., nicht: „koordiniert“. Es ist auch nicht klar, 
was unter den „übrigen Bestimmungen beider Gesetze“ zu verstehen sein 
soll, namentlich im Gegensatz zu der vorher uneingeschränkt erwähnten 
EVO. und dann zu den erwähnten „Vorschriften des H G B.“ 

Der Frachtvertrag wird als ein contractus sui generis erkannt, der 
aus Werkvertrag und Verwahrungsvertrag gemischt ist, ferner — mit der 
herrschenden Meinung — als Vertrag zugunsten Dritter. 

Es folgt dann zunächst die Darstellung des Rechts des H G B. über 
das gewöhnliche Landfrachtrecht. Die verschiedenen Verfügungsberechti¬ 
gungen des Absenders über das rollende Gut, die beschränkte Befugnis 
des Empfängers über das rollende Gut (§ 434 H G B.), die Bedeutung des 
Ladescheins gelangen zu übersichtlicher Darstellung, zu der nichts Wesent¬ 
liches zu bemerken ist. 

Der Behandlung des Eisenbahnfrachtverkehrs ist der Hauptteil der 
Arbeit gewidmet. Der ihn einleitende Satz: „Nächst der Post ist die Eisen¬ 
bahn der bedeutendste Transportführer der Gegenwart“, bedarf wohl an 
dieser Stelle keiner Widerlegung. Höhn untersucht u. a. die Frage, ob 
die in EVO. § 73 und I Ü. Artikel 15 enthaltene Aufzählung der Rechte 
des Absenders eine vollzählige ist, oder ob — in Analogie des § 433 H G B. — 
dem Absender noch andere als die auf gezählten Verfügungen gestattet sind. 
Für das I Ü. kommt er dabei zu folgendem Ergebnis. Während auf Grund 
des Schlußsatzes des Artikels 15 (1) Gerstner und Rosenthal die Aufzählung 
als erschöpfend ansehen („Nachträgliche Verfügungen oder Anweisungen 
anderen als des angegebenen Inhalts sind unzulässig“), vertritt unter anderem 
Eger die Ansicht, daß Artikel 15 nur Beispiele anführe. Hier hätte sich 
für die Dissertation ein Feld zu eigener Forschung geboten, das leider un¬ 
beachtet geblieben zu sein scheint. Zur Begründung seiner Ansicht — 
die doch augenscheinlich dem Wortlaut des Gesetzes widerspricht: denn 
es ist ja schlechterdings nicht einzusehen, wie denn eine Vorschrift noch 
deutlicher sagen soll, daß sie erschöpfend sein will — bezieht sich Eger 
bekanntlich einmal auf die Natur des Frachtvertrags als Werkvertrag. 
Danach sei es nicht zulässig, die natürlichen Verfügungsrechte des Ab- 
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senders in einer dem Verkehrsbedürfnis nicht entsprechenden Weise zu 
beschränken. Ferner behauptet er, das I U. enthalte ja selbst noch an 
anderen Stellen Verfügungsrechte des Absenders, ein Umstand, der jener 
Vorschrift den Charakter eines absoluten Verbots nehme. Und endlich 
beruft er sich, wie auch sonst, wenn er eine besonders abwegige Ansicht 
belegen w ill — ich erinnere nur an seine Behauptung, der Absatz 3 des 
Artikels 14 enthalte den Grund satz und sei nur versehentlich nicht 
als Absatz 1 an die Spitze gestellt worden — wieder einmal auf die Ge¬ 
schichte des I Ü.; diese ergebe, daß man „prinzipiell das System des alten 
Handelsgesetzbuchs (Art. 402—406) für das internationale Eisenbahn¬ 
frachtrecht adoptiert“ habe (Eger I Ü. 182). — An diesen Begründungen 
Egers geht die Arbeit fast w iderspruchslos vorüber — bis auf den 3. Grund, 
der als tatsächlich unrichtig unterstellt wird. — „So beachtenswert diese 
Ausführungen Egers auch sind“, heißt es, „so möchte ich mich doch nicht 
seiner Ansicht voll und ganz anschließe n“. Gerade der Um¬ 
stand, daß das I Ü. den Kreis der dem Absender zugestandenen Verfügungs¬ 
macht in seiner späteren Entwicklung erweitert habe, beweise, daß es nicht 
auf dem Egerschen Standpunkt stehe, der eine analoge Anwendung des 
gewöhnlichen Frachtrechts zulasse. Soweit könnte man mit Höhn ein¬ 
verstanden sein — aber der Nachsatz scheint zu beweisen, daß ihm der 
innere Grund dieser Vorschrift entgangen ist. Er bekennt sich nämlich 
weiterhin zu der Ansicht, daß er in jenen Worten: „daß andere Verfügungen 
nicht zulässig seien nach Art. 15 I U.“, ebensowenig wie Eger ein absolutes 
Verbot an den Absender erblicke, anders zu verfügen. Solche Ver¬ 
fügungen anderer als der im Art. 15 aufgeführten Art seien nicht etwa nichtig, 
sondern die Eisenbahn sei nur nicht verpflichtet, sie auszuführen. Ihrem 
Ermessen sei es überlassen, ob sie ihnen folgen wolle oder nicht, freilich 
dürfe sie sich dem Absender gegenüber dann nicht darauf berufen, daß 
die Verfügung nicht zulässig gewesen sei. Begründet ist diese eigentümliche 
Ansicht nicht. Höhn meint aber, mit ihr sich dem Standpunkt genähert 
zu haben, den jetzt das deutsche Eisenbahnrecht, die E V O., zu der Frage 
einnehme. Während § 64 (1) Schlußsatz der V O. vom 26. Oktober 1899 
ebenso lautete, wie der des Art. 15 (1) I Ü., ist er in § 73 (1) E V O. weg¬ 
geblieben, dagegen ein neuer Absatz (2) eingeschoben, wonach Verfügungen 
anderer Art durch den Tarif einheitlich zugelassen werden können. Diese 
neue Bestimmung ist indes keineswegs deshalb aufgenommen, weil Jener 
frühere Satz zu Kontroversen und Zweifeln geführt hätte, sondern aus dem 
erklärten Grunde, um die Eisenbahnen in die Lage zu setzen, den hervor¬ 
tretenden Bedürfnissen des Verkehrs ohne weiteres zu entsprechen (Begr. 
§ 73 (2)), was bis dahin nur auf dem umständlichen Wege einer Änderung 
der Verkehrsordnung möglich gewesen wäre, da andere Verfügungen als 
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die aufgezählten eben für unzulässig erklärt waren. Es ist eine offensicht¬ 
liche Verkennung der Tatsachen, wenn Höhn diese Änderung in den Be¬ 
stimmungen der E V 0. zum Beweis dafür in Anspruch nehmen will, daß 
auch die Vorschriften des IÜ. auf diesem fortgeschrittneren, verkehrs¬ 
freundlicheren Standpunkt stehen. Das 1t). wird aus grundsätzlichen 
Erwägungen eine derartige Vorschrift nicht auf nehmen können, da für 
sein großes Gebiet einheitliche tarifarische Bestimmungen sich nicht er¬ 
reichen lassen. Auch ,,gemeinsame Tarife der Eisenbahn vereine oder Ver¬ 
bände“ (Art. 4) werden hier kaum nützen können; denn andere Verfügungen 
als die aufgezählten würden ja dem I Ü. widersprechen, also nichtig sein. 
Man kann daher den Standpunkt Hohns, den er bezüglich des I Ü. de lege 
lata vertritt und der m. E. — er würde u. a. dem Grundsatz der Tarifgleich¬ 
heit widersprechen — unrichtig ist, auch nicht einmal de lege ferenda als 
annehmbar bezeichnen. Auch hier „wird sich der Meister in der Beschrän¬ 
kung zeigen“. 

Ebenso verfehlt erscheinen die Ausführungen Hohns zu Artikel 15 
Absatz 7 I Ü. (und dem § 64 (7) V O.). Auch hier wird eine neue Rechts¬ 
auffassung, die man vielleicht der Eisenbahnverkehrsordnung imputieren 
könnte — ob mit Recht, sei dahingestellt — ohne weiteres auf das I Ü. 
übertragen. Dabei wird aber noch die geschichtliche Entwicklung der 
Vorschrift ganz zu Unrecht unberücksichtigt gelassen — vergl. hierzu J Z. 
1909 277 — die erkennen läßt, daß die Schöpfer des I Ü. mit weiser Absicht 
die in anderer als der vorgeschriebenen Form gegebene Verfügung des Ab¬ 
senders für nichtig erklärt haben unter ausdrücklicher Umgehung des 
Ausdrucks „unverbindlic h“. Die Verhältnisse sind im internatio¬ 
nalen Verkehr nicht dazu angetan, daß die Eisenbahn auf ihre Verantwortung 
hin formwidrige nachträgliche Verfügungen befolgt. Es folgt das schon 
allein aus dem Umstand, daß ja hier stets die Vorlegung des Duplikat¬ 
frachtbriefs gefordert werden muß. Hierauf ist Höhn bei seiner Unter¬ 
suchung nur kurz eingegangen, wie er überhaupt die Lage des Empfängers 
allgemein mehr hätte berücksichtigen müssen, nicht allein die der Eisen¬ 
bahn und des Absenders. Die Berufung auf ein italienisches Urteil kann 
die deutsche Rechtsauffassung nicht widerlegen. 

Diese und manch andere Bedenken stellen sich bei Durchsicht der 
Arbeit ein, der indes deshalb ihr Wert als Zeugnis für eigenes Denken des 
Verfassers nicht abgesprochen werden soll. Sie beweist jedoch, daß die 
eisenbahnrechtlichen Vorschriften des I Ü. und der E V O. nur aus ihrer 
Geschichte heraus recht gewürdigt w'erden können. — e. 
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Remy, Dr.-Ing. Die Größenbestimmung reiner Versand- 
und Empfangsschuppen. Wiesbaden. C. W. Kreiders 
Verlag. Preis 3,20 JH. 

Das Buch wendet sich in erster Linie an die höheren technischen 
Eisenbahnbeamten, die Beförderungsdezernenten und die Beamten des 
Güterabfertigungsdienstes. Über diesen Kreis hinaus wird sich die Arbeit 
aber bei allen denen Freunde erwerben, denen die wissenschaftliche Durch¬ 
dringung der Eisenbahnfragen am Herzen liegt. Die Eisenbahnwissen¬ 
schaften sind ja noch so jung und die Eisenbahner sind fast alle so stark 
beansprucht, daß viele wichtige Fragen der Bearbeitung noch harren. Ins¬ 
besondere'gilt das von den Grenzgebieten zwischen ,»Technik“ und „Admini¬ 
strativem“, vor allem bei Fragen, die, wie z. B. der Abfertigungsdienst, 
scheinbar nicht wissenschaftlicher, „höherer“, sondern „subalterner“ Natur 
sind. Die geringe Neigung mancher höheren Beamten, sich mit solchen 
Fragen zu beschäftigen, bei deren Bearbeitung man mittlere und 
Unterbeamte und Arbeiter nach ihren Erfahrungen und Beobachtungen 
ausfragen und zahlreiche örtliche Erhebungen scheinbar kleinlicher Art 
anstellen muß, hat dazu geführt, daß wir leider vielfach mit bequemen 
Durchschnittswerten arbeiten, anstatt der Sache wissenschaftlich nach¬ 
zuspüren. Abgesehen von dem besonderen Inhalt der Arbeit Remys ist es 
sein Verdienst, einmal auf einem scheinbar „nur“ „praktischen“ Teilgebiet 
des Eisenbahnwesens eine von Grund aus wissenschaftliche, „theoretische“ 
Untersuchung angestellt zu haben, und die Arbeit zeigt demgemäß, daß 
es durchaus nicht etwa unter der Würde des höheren Technikers ist, sicli 
in solche Einzelfragen gründlich zu versenken. 

Die Arbeit behandelt in weiser Beschränkung lediglich die reinen 
Versand- und Empfangschuppen, sie verzichtet auf eine große Menge weiterer 
sehr wichtiger angrenzender Gebiete (z. B. Umladeschuppen) und ver¬ 
zichtet auch auf die bautechnische Seite. 

Die Beschränkung auf das streng Verkehrstechnische ist der Arbeit 
sehr zugute gekommen, denn die Untersuchung hat die gestellte engum¬ 
grenzte Frage erschöpfend beantwortet und ist dabei durchsichtig und leicht 
verständlich geblieben. 

Den Hauptteil bildet eine „genauere Untersuchung“, die der Ver¬ 
fasser den „bisher vorliegenden Grundsätzen“ für die Größenbestimmung 
von Güterschuppen gegenüberstellt. Die genauere Untersuchung umfaßt 
die Ermittlung von Verhältniszahlen (zwischen Frachtbrief-, Tonnen-, 
Stückkarrfahrtenzahl) zur Beurteilung der Verkehrsschwankungen, die 
Schwankungen des Verkehrs, die Lage der Schuppen, die An- und Abfuhr 
des Guts, die Betriebsweise im Schuppen und die Karrwege. Jede Einzel- 
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Untersuchung wird durch den Quellennachweis und zahlenmäßige und 
bildliche Zusammenstellungen unterstützt und zu bestimmten Schluß¬ 
folgerungen zusammengefaßt. Der Schluß des Buchs enthält die Ergeb¬ 
nisse der gesamten Untersuchung. 

Das Buch dürfte bald ein unentbehrliches Hilfsmittel beim Einarbeiten 
in die Bahnhofswissenschaft und den Verkehrsdienst und beim Entwerfen 
von Güterbahnhöfen werden. Es wäre sehr zu wünschen, wenn die Ergeb¬ 
nisse usw. in der Eisenbahnfachpresse von Männern aus der Praxis er¬ 
örtert und kritisiert würden; denn die Frage der zweckmäßigen An¬ 
ordnung der Güterschuppen ist für Eisenbahn und Verfrachter verkekrs- 
technisch und wirtschaftlich von größter Bedeutung. 

Hoffentlich regt die Arbeit, auf Grund deren der Verfasser das Doktor- 
Ingenieur-Examen mit Auszeichnung bestanden hat, die jüngeren Eisen¬ 
bahner zu ähnlichen Untersuchungen an; cs harren noch sehr viele Fragen 
der wissenschaftlichen Bearbeitung. Prof. Blum. 


Knelles, A. Die Berechnung von Gleis - und Weichen¬ 
anlagen, vorzugsweise für Straßen- und 
Kleinbahnen. Berlin 1910. Verlag von Julius Springer. 
83 Seiten Text in gr. 8 ° mit Textabbildungen und 1 Tafel. Preis 
geheftet 3 M. 

Das Werk soll den jungen Straßenbahningenieur in die Berechnung 
der Weichenanlagen und Gleisverbindungen einführen. Dazu werden zu¬ 
nächst die einfachen Formen der normalen Weichen und Kreuzungen und 
weiterhin eine größere Zahl von Beispielen für verwickeltere Fälle abge¬ 
leitet und zum Teil vollständig durchgerechnet. 

Als Beispiel für Vollbahnen ist zum Schluß die Berechnung einer 
einfachen Weiche 1:9 für die Schienenform 6 d der preußischen Staats¬ 
bahnen gegeben. Die Abhandlung ist leicht verständlich geschrieben und 
durch vorzügliche Abbildungen unterstützt. Das Werkchen kann umso¬ 
mehr empfohlen werden, als es unseres Wissens sonst an ähnlichen für den 
vorliegenden Zweck zugeschnittenen Arbeiten fehlt. H. 


Brabandt, K. Der vollwandige Zweigelenkbogen. Berlin 
1910. Wilhelm Ernst und Sohn. 66 Seiten in 24: 17 cm Größe, 
mit 83 Abbildungen. Preis: geheftet 4 geb. 4,80 M. 

Das Buch behandelt die bauliche Ausbildung und die Berechnung 
des vollw'andigen Zw^eigelenkbogens, seiner Fahrbahn und seiner Wider- 
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lager. Die Durchbildung des Eisenwerks im einzelnen wird eingehend be¬ 
sprochen, und zwar —r was den Wert der Darstellung ausmacht — im Hin¬ 
blick auf die damit zusammenhängende Ausbildung einzelner Teile des 
Mauerwerks und mit Betonung der für die Herstellungsarbeiten wichtigen 
Gesichtspunkte. 

Di© Ausführungen über die Berechnung des Bogens lehnen sich an 
Müller-Breslaus „Theorie und Berechnung der eisernen Bogenbrücken“ 
an; sie bringen in gedrängter Darstellung die Ableitung der notwendigen 
Formeln und einen Hinweis auf die für die Praxis wichtigen Ergebnisse 
der eingehenden Untersuchungen des genannten Werks. 

In sehr ausführlicher Weise wird die Formgebung der Widerlager 
behandelt. 

Das Werkohen wird beim Entwerfen von kleinen Bogenbrücken, 
wie sie so häufig zu Straßenunterführungen vorteilhaft Verwendung finden, 
gute Dienste leisten können. H. 


Vater, R., Professor an der Königl. Bergakademie Berlin. Die Ma¬ 
schinenelemente. Leipzig 1910. B. G. Teubner. Preis 
geh. 1 JL, in Leinwand gebunden 1,26 M. 

Der technische Teil der Sammlung wissenschaftlich-gemeinverständ¬ 
licher Darstellungen „Aus Natur und Geisteswelt“ hat durch R. Vaters 
„Die Maschinenelemente“ eine nicht unwesentliche Bereicherung erhalten. 
Nachdem in die Sammlung bereits eine größere Zahl von Einzeldarstellungen 
über Kraftmaschinen, Hebemaschinen, Mathematik, Mechanik, Elektro¬ 
technik U8w. Aufnahme gefunden, trat bei der Verlagsbuchhandlung der 
Wunsch auf, auch ein Bändchen über Maschinenelemente zu besitzen. 
Diesem Wunsch hat der Verfasser mit dem vorliegenden Buch entsprochen. 
Er hat das in der Weise getan, daß er durch eine möglichst große Anzahl 
teils schematischer, teils photographischer Abbildungen — 184 auf 110 Seiten 
Text — einem möglichst weiten Leserkreis Verständnis für die wichtigsten 
Maschinenelemente und für ihre Anwendung in der Praxis übermittelte. 
Von Berechnungen ist im allgemeinen Abstand genommen — mit geringen 
Ausnahmen, wo sich eine solche leicht bewerkstelligen ließ —, so daß der 
Inhalt des Bändchens jedem Laien leicht verständlich ist. Besonders kann 
das Buch allen jungen Leuten empfohlen werden, die eine technische Lauf¬ 
bahn einzuschlagen beabsichtigen und sich durch praktische Beschäftigung 
für diese und für den Besuch eines Technikums, einer technischen Hoch¬ 
schule oder Bergakademie vorbereiten. r. H. 
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Friedrichs, Hans, Dipl.-Ing. Das Feldmessen des Tiefbau - 
technikers. Methodisches Taschenbuch für den Gebrauch an 
den technischen und verwandten Fachschulen und in der Praxis. 
II. Teil: Flächen- und Höhenaufnahmen. Mit 92 Textabbildungen 
und 3 Tafeln. Leipzig und Berlin. B. G. Teubner. 1910. Preis 
geh. 2,80 M . 

Das früher von dem Teil I des Werks Gesagte (Archiv für Eisen¬ 
bahnwesen 1908 S. 988) gilt auch für den vorliegenden Teil II: Er 
wird nicht nur dem Schüler der Tiefbauklassen, sondern auch dem 
in der Praxis stehenden mittleren Tiefbautechniker ein zuverlässiger 
Leitfaden bei der Ausführung von Nivellementsarbeiten sein. Der 
Stoff ist übersichtlich geordnet. Die Erläuterungen werden an Bei¬ 
spielen aus der Praxis gegeben und sind dem Verständnis des 
Leserkreises, für den das Werk bestimmt ist, angepaßt. Ein besonderer 
Vorzug des Buchs ist die ziemlich eingehende Behandlung der Tachymetrie 
mittels des Tachymeter-Theodoliten; leider wird bei den Eisenbahn Vorarbeiten 
die Tachymetrie immer noch nicht genügend angewandt. 

Einige Widersprüche fallen auf. Während auf Seite 14 gesagt wird, 
daß ein zur Prüfung des ersten vorzunehmendes zweites Nivellement ent¬ 
weder vom Anfangspunkt oder vom Abschlußpunkt aus auszuführen ist, 
wird auf Seite 86 Abs. b ausdrücklich das Hin- und Hernivellieren empfohlen, 
um die kleineren Widersprüche auszugleichen. Grundsätzlich ist das zweite 
Nivellement in umgekehrter Richtung auszuführen, da nur so die Wirkung 
einer einseitigen ungünstigen Fehlerhäufung beseitigt werden kann. (Vergl. 
Jordan, Handbuch der Vermessungskunde, ferner die ,,Bestimmungen des 
Zentraldirektoriums der Vermessungen im preußischen Staate“.) 

Unverständlich ist das auf Seite 23, 32 und 69 ausgesprochene Ver¬ 
langen, daß der Tachymeter-Theodolit zur Repetition eingerichtet sei, damit 
der Limbus auf Null eingestellt werden kann für den Fall, daß er auf einem 
auf der Polygonseite liegenden Richtungspunkt aufgestellt werden muß. 
Ebensowenig wie beim Messen anderer Winkel auf einem Winkelpunkt 
ist es in diesem Fall nötig, bei der ersten Visur 0° abzulesen. Man liest 
vielmehr auch hier eine Orientierungsvisur nach einem der benachbarten 
Winkelpunkte ab, nach der später der Transporteur auf dem Plan einge¬ 
richtet wird. Das umständliche Einstellen des Limbus auf die Ablesung 
Null kann gespart werden. 

Die häufige Anwendung entbehrlicher und unschöner Fremdwörter 
wirkt besonders in einem Lehrbuch wenig erfreulich. Ausdrücke wie 
Manual, manualieren, horizontieren, Terrain, exakt, notieren, Fixpunkt, 
Kontrolle, Differenz, Profil, elegantere Methode u. a. werden in neuerer Zeit 
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kaum noch gebraucht und sind, gut deutsch ausgedrückt, verständlicher. 
Für eine spätere Auflage seien deshalb folgende Verdeutschungen vorge¬ 
schlagen: Handriß, Handriß führen, wagerecht stellen, Gelände, genau, 
aufschreiben, Festpunkt, Prüfung, Unterschied oder Abweichung, Schnitt, 
gewandtere Weise. 

Cmsim. 


Wirminghatts, A., Dr. Professor an der Handelshochschule, Syndikus der 
Handelskammer. Das Verhältnis der Niederlande 
zur deutschen Schiffahrtsabgabenpolitik. Im 
Auftrag der Handelskammer bearbeitet. Coln 1909. M. Du Mont- 
Schauberg. 94 S. 8°. 

Es heißt auf S. 75 dieser Schrift: „Die vorstehenden Darlegungen 
über das Verhältnis der Niederlande zur deutschen Schiffahrtsabgaben¬ 
politik dürften denjenigen, welcher ohne Voreingenommenheit an die Prüfung 
der einschlägigen Frage herangetreten ist, zu der Überzeugung geführt haben, 
daß diese Politik keine verkehrsfeindlichen, sondern verkehrsfreundliche 
Ziele verfolgt und daß, insoweit insbesondere das rheinische Wasserstraßen¬ 
gebiet in Betracht kommt, die in Aussicht genommene Ordnung der Dinge 
dem wohlverstandenen Interesse sowohl des west- und süddeutschen wie 
des niederländischen Wirtschaftslebens gerecht werden soll.“ Ja, wieviel 
Leute treten denn wohl ohne Voreingenommenheit an die Prüfung dieser 
Frage heran ? Ein großer Teil, ja vielleicht der größte Teil der Schwierig¬ 
keiten bei der Lösung der die wirtschaftlichen Kreise Deutschlands und 
seiner Nachbarländer seit Jahren bewegenden Schiffahrtsabgabenfrage liegt 
vielleicht darin, daß die Gegner und auch nicht wenige Freunde der Schiff¬ 
fahrtsabgaben nicht sowohl mit sachlichen Gründen als mit Schlagwörtern 
kämpfen. Und Schlagworte lassen sich ja wohl kaum widerlegen. Ich 
kann dem Verfasser also nur wünschen, daß er recht viele Leser findet, 
die nicht voreingenommen sind. Seine Ausführungen über die wirtschaft¬ 
liche Bedeutung der Abgabenfrage besonders für die Niederlande und ihren 
Verkehr und über die Folgen eines Scheitems der gegenwärtigen Abgaben- 
politik, d. h. einer Verständigung der preußischen und der niederländischen 
Regierung über Abänderung der geltenden Verträge sind für solche Leser 
klar und überzeugend. Sie richten sich in erster Linie an die wirtschaftlichen 
und politischen Kreise der Niederlande und sind ein wertvoller Beitrag 
zu der Literatur über die Schiffahrtsabgaben. 

r. d. L. 


Digitized by 


Gck igle 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 


1548 


Büchersch&u. 


Warneyers Jahrbuch der Entscheidungen 1 ). 

A. Zivil-, Handels- und Prozeßrecht. Unter Mit¬ 
wirkung von Amtsgerichtsrat Meves, Amtsrichter Dr. Krause und 
Landrichter Nollner herausgegeben von Amtsgerichtsrat Dr. War- 
neyer. 8. Jahrgang. 

B. Strafrecht und Strafprozeß. Unter Mitwirkung von 
Gerichtsassessor Braun bearbeitet von Amtsgerichtsrat Rosen¬ 
müller. 4. Jahrgang. 

C. öffentliches Recht (mit Ausschluß des Straf- 
und Prozeßrechts). Arbeiterversicherungsrecht, bearbeitet 
von Oberregierungsrat Dr. Dannenberg. Reichsverwaltungsrecht, 
bearbeitet von Oberregierungsrat Dr. Raschke. 3. Jahrgang. 
Ergänzungsband. Enthaltend die Rechtsprechung des 
Reichsgerichts auf dem Gebiet des Zivilrechts. 2. Jahrgang. 
Leipzig 1910. Roßbergsche Verlagsbuchhandlung Arthur Roßberg. 

Das Nachschlagewerk erscheint diesmal in etwas veränderter Gestalt, 
indem die Abteilungen C und D zu einer einzigen über das öffentliche Recht 
zusammengezogen sind. Inhaltlich ist zu Abteilung A zu bemerken, daß 
in dem vorliegenden Jahrgang zum ersten Mal auch die Rechtsprechung 
und Literatur zu den Landesgesetzen der deutschen Bundesstaaten 
mit aufgenommen worden ist. Hierbei sind außer den rein zivilrechtlichen 
Gesetzen auch die mit verwaltungsrechtlichem Inhalt berücksichtigt worden, 
soweit sie mit dem Zivilrecht in Berührung stehen. Da in der Abteilung B 
die Strafgesetze der Bundesstaaten schon seit dem vorigen Jahrgang kom¬ 
mentiert sind, bilden die landesrechtlichen Abteilungen zugleich eine Er¬ 
gänzung der das öffentliche Recht behandelnden Abteilung C. Der schon 
im Vorjahr erwähnte Mangel, daß die Eisenbahn-Verkehrsordnung und das 
Internationale Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr trotz 
ihres fast rein zivilrechtlichen Inhalts außer in Abteilung A auch beim 
öffentlichen Recht mit behandelt sind, ist leider auch in dem vorliegenden 
Jahrgang nicht behoben. Wolff. 


Bonikowgky, Dr. Hugo. Volkswirtschaftlich-Statistisches 
Taschenbuch 1910. Kattowitz O. S. Gebrüder Böhm. 1910. 

Das Werkchen mit seinem mannigfachen Inhalt, das auf kaum mehr 
als 200 Seiten von Notizbuchformat ungefähr ebensoviele statistische 

*) Vergl. zuletzt Archiv für Eisenbahnwesen 1909, S. 538 f. 
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Tabellen bringt, führt recht deutlich zum Bewußtsein, daß kaum noch 
ein Zweig des wirtschaftlichen und sozialen Lebens heute der zahlen¬ 
mäßigen Darstellung entgeht. Daß bei der Verwertung statistischer Er¬ 
gebnisse den Benutzer nur reges Mißtrauen gegen die eigenen, vielleicht 
gar zu mechanisch abgeleiteten Folgerungen und eine gründliche Sach¬ 
kenntnis auf dem gerade behandelten Gebiet vor bösen Trugschlüssen 
bewahren kann, ist eine alte Wahrheit. Ob deshalb eine Zusammen¬ 
stellung wie die vorliegende, die in stark gekürzter, Mißverständnisse nicht 
immer ausschließender Form den Hauptinhalt der von allen möglichen 
Behörden und privaten Interessegemeinschaften herausgegebenen und von 
verschiedenen Grundlagen ausgehenden Statistiken enthält, nur Nutzen 
stiften wird, zumal wenn sie, dem Wunsch des Verfassers entsprechend, 
sich in jedermanns Rocktasche finden sollte, — ist keineswegs ausgemacht. 
Die Übersichtlichkeit der Darstellung, die Bequemlichkeit der Hand¬ 
habung, der niedrige Preis sind andererseits Vorzüge des Buchs. 

Peters. 


ÜBERSICHT 

der 

neuesten Hauptwerke über Eisenbahnwesen und aus verwandten 

Gebieten. 

Aus dem Leben des Wirklichen Geheimen Rats Otto Wehr mann, Ersten Vor¬ 
tragenden Rats im Staatsininisterium. Stuttgart und Berlin 1910. 

Betonkalender 1911. Teil I und II. Berlin 1910. 

Jahrbuch der deutschen Straßen- und Kleinbahnzeitung 1910. Berlin 1910. 

Koehne, Dr. jur. et pliil. Carl, Professor. Der rechts- und staatswissenschaft¬ 
liche Unterricht auf den Technischen Hochschulen. Berlin 1910. 

Knrapmann, Dr. Karl, Privatdozent der Staatswissenschaften an der Universität 
Bonn. Die Entstehung der Rheinischen Eisenbahngesellschaft 1830—1844. 
Essen-Ruhr 1910. 

Musil, Franz, Ingenieur in Wien. Die künftigen Wiener elektrischen Unter¬ 
grund- Schnellbahnen. Wien 1910. 

Ulmer, Dr. Fritz. Signale in Krieg und Frieden. Naturwissenschaftliche 
Bibliothek. Leipzig. 

Wisconsin Railroad Commission Reports. Opinions and decisions of tlie Railroad 
Commission of tlie State of Wisconsin. Band III. 16. Oktober 1908 bis 
3. August 1909. Madison, Wis. 1910. 

Zlillch. Karl, Königl. Baurat. Statik für Baugewerkschulen und Baugewerks¬ 
meister. Zweiter Teil: Festigkeitslehre. Berlin 1910. 
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Zeitschriften. 

Annalen des Deutschen Reichs Itir Gesetzgebung, Verwaltung und Volkswirt¬ 
schaft. München und Berlin. 

48. Jahrgang 1910. Nr. 8. 

Die Emeuerungsfonds und Spezialreservefonds der privaten Eisen¬ 
bahnen und nebenbahnähnlichen Kleinbahnen in Preußen. 

Annales des Fonts et Chansstes. Paris. 

80. Jahrgang. Band 4. Juli—August 1910. 

Note sur divers types de stations souterraines ötablies dans des voies 
ötroites pour le chemin de fer Nord-Sud de Paris. — Note sur l‘exö- 
cution de la Station du chemin de fer mötropolitain de Paris ,,Rue 
de Crimöe“; voüte en ma^onnerie; culöes en ciment armö. 

Bolletino Flnanze, Ferrovie, Industrie. Rom. 

43. Jahrgang. Nr. 69. Vom 1. September 1910. 

II discorso dell’on. Sacchi nelle vie di comunicazione secondarie. 

Nr. 80. Vom 9. Oktober 1910. 

Ancora il bilancio delle ferro vie delle stato. 

Der Bote für die Verkehrsanstalten (Wjostnik putei ssoobschtschenija) St. Peters¬ 
burg. (In russischer Sprache.) 

1910. Heft 15 u. 16 und 31—88. 

(16:) Regeln für die Beförderung von Früchten in Spezialwagen. — 
(16:) Der neue Porsonentarif. — Über die russischen Eisenbahnen, 
eine Rede des Grafen S. J. Witte. — (31:) Eine Eisenbahn über den 
Kaukasus. — (36:) § 103 des allgemeinen Statuts für die russischen 
Eisenbahnen und das Recht des Warenempfängers, die Abnahme 
leichtverderblicher Güter zu verweigern. — (36:) Die Taschkenter 
Eisenbahn. — Über die Methoden, das Eintreten von Schneegestöber 
und das Verwehen von Eisenbahnstrecken im voraus zu bestimmen. 
— (37:) Die Vorortbahnen St. Petersburgs. — (38:) Der ärztliche 
Sanitätsdienst auf den Eisenbahnen. 

Der Bote für Finanzen, Industrie und Handel. (Wjestnik Finanssow. promysch- 
lennosti i torgowli.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1910. (Heft 31—88.) 

(Heft 33 und 34:) Abriß der Entwicklung der Eisenbahntarife in 
Preußen. 

Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kongreß Verbandes. Brüssel. 

Band 24. Nr. 8— 9. Juli—August 1910. 

Elektrische Zugförderung. — Wagen mit Selbstantrieb. — Große 
Bahnhöfe. 

Nr. 10. September—Oktober 1910. 

Weichen- und Signalstellung. — Statistik. — Bericht über die zwei¬ 
fache Anwendung des Selbsteinstellers M.D. M. der französischen 
Nordbahngesellschaft für die Einstellung durch Druckflüssigkeit und 
die Verriegelung der Weichen und Signale der Stellwerke zu Landy 
bei Paris. — Das Überfahren der Haltsignale. 
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Les riiemins de fer d’lntEret local et les Tramways. Paris. 

Nr. 7. Vom 31. Juli 1910. 

Nouvel locomotive aveo bissel das Chemins de fer de 1’ Yonne. — 
Raccordement et behänge de matEriel ent re Chemins de fer a voie 
d'un mEtre. — L’Eclairage eleetrique des projecteurs de Tramways 
et Chemins de fer. 

Nr. 8. Vom 31. August 1910. 

La traction Eleetrique sur les voies ferrees. — Montage et reparation 
des plaques tubulaires. 

The ( ommercial and Financial Chronicle. New York. 

Band 91. Nr. 2860. Vom 17. September 1910. 

A doctrinaire attack on Railway valnes. 

Nr. 2301. Vom 24. September 1910. 

The public’s investment iliierest, in Railroads. 

Deutsche Bauzeitung. Berlin. 

44. Jahrgang. Nr. 70. Vom 31. August 1910. 

Trockenlegung und Sicherung von Tunnelbautoii. 

Nr. 75, 77, 79. Vom 17. und 24. September und 1. Oktober 1910. 

Eine neue Schwarzwaldbakn Weisenbach—Forbach. 

Deutsche Eisenbahnbeamten-Zeltung. Stuttgart. 

13. .Jahrgang. Nr. 85 bis 42. Vom 1. September bis 20. Oktober 1910. 
(35—37:) Der Jahresbericht der Schweizer Bundesbahnen. — (39:) 
Die Zuständigkeit zur Erledigung von Entschädigungsforderungen 
als Organisationsfrage. — (41:) Eine neue Gehaltsordnung für die 
Beamten und Angestellten der schweizerischen Bundesbahnen. — 
(42:) Warum und wie ist der Vielschreiberei bei der l T ntersuchungs- 
führung im Güterverkehr wirksam entgegen zu treten ? 

Deutsche Straßen- und Kleinbahnzeitung. Berlin. 

23. Jahrgang. Nr. 85. Vom 27. August 1910. 

Eine neue einheitliche Methode für die Bearbeitung der Siederoh re¬ 
in Lokomotivkesseln. — Die elektrischen Lokomotiven der Wengern- 
alpbahn. — Wohnungsreform und Lokal verkehr. 

Nr. 30. Vom 3. September 1910. 

Die Schienenunterlagplatte mit Stollen für hölzerne Balinschwollen. 
— Das großstädtische Verkehrswesen auf der Städtebaiiausstollung 
zu Berlin. — Eine Dreizylinder-Verschiebelokomotive. 

Nr. 37. Vom 10. September 1910. 

Diebelgischen Vizinalbahnen. — Die A. E. G.-Wechselstromlokomotive 
der Lötschbergbahn. — Der Lokomotivenbau auf der Brüsseler Welt¬ 
ausstellung. — Die Zweikammerbremse, Bauart Knorr, der Akku¬ 
mulator- und Benzoltriebwagen der preußischen Staatsbaimen. 

Nr. 37, 38 u. 39. Vom 10., 17. u. 24. September 1910. 

Die Weltstädte und der elektrische Schnellverkehr. 

Archiv filr Eisenbahn wesen. 1910. qcj 
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Nr. 40 bis 48. Vom I. bis 22. Oktober 1910. 

Vorschläge zur Verbesserung der Wiener Verkehrs Verhältnisse. 

Nr. 40. Vom 1. Oktober 1910. 

Die großen badischen Bahnhofsneubauten. 

Nr. 41. Vom 8. Oktober 1910. 

Einfluß des Einstellens der Unfallrente auf die Entschädigung«!»flicht 
des Haftpflichtschuldners. 

Nr. 42 u. 48. Vom 15. u. 22. Oktober 1910. 

Neuere Lokomotiven für die dänischen Privatbahnen. 

Nr. 48. Vom 22. Oktober 1910. 

Über Fahrzeuge mit elektrischer Zugsteuerung für Gleichstrom. 

Dinglers polytechnisches Journal. Berlin. 

01. Jahrgang. Band 825. Heft 85. Vom 3. September 1910. 

Zur kalorimetrischen Theorie der Dampfmaschine. 

Heft 86 bis 40. Vom 10. September bis 8. Oktober 1910. 

Gleisbogen mit unendlich großem Krümmungshalbmesser in den 
Bogenanfängen. (Die Sinuslinie als Übergangsbogen.) 

The Econovnist. London. 

Band 71. Nr. 8495 bis 8502. Vom 20. August bis 8. Oktober 1910. 

(3495 bis 3502:) Great Eastern Railway. — (3498:) Home Railway 
finance. 

L’jfeconomiste fran^ais. Paris. 

88. Jahrgang. Band 2. Nr. 88. Vom 17. September 1910. 

Les chemins do fer dans TAfrique occidentale fran?aise. 

Das Eisenbahnblatt. (Järnbanebladet.) Stockholm. 

1910. Nr. 14—17. 

(14:) Anordning för lastning af mjölkflaskor. — Preußiska stats- 
banorna 1909. — Sverige. Utredning ang.iende mindre kostbara 
järnvägars, med 0,6 m sparvidd, betydelse för den ekonomiska ut* 
vecklingen. — Kräftigare understödjande an genom statslan af enskildu 
järnvägar inom Värmlands, Kopparbergs och Jämtlands län sann 
delar af Bohuslän och Dalsland. — (u. 15:) Sverige. Stockholms 
stads kominunikationskommittös förslag tili ordnande af lokalbane» 
trafiken i Stockholm med omnejd. — (15:) Öfverrevisionen vid 
statens järnvägar och dess verksamhet för «ir 1908. — Masnedöbroen. 
— Järnväg öfver Lyckelse inellan norra stambanan och den s. k 
inlandsbanan. — (16:) Sverige. Tvärbana genom Västerbottens 
lau mellan norra stambanan och den s. k. inlandsbanan. — Nytt 
dubbelspar Rönninge— Södertälje — Järna. — (17:) Internationelia 
järnvägskongressen i Bern ar 1910. — En modern växlingsbangard. 
— Sverige. Järuvagen Gällivare — Porjus. — Definitiv plan för delcn 
Äby — Norrköping af statsbanan Järna — Norrköping. 

Eisenbahn und Industrie. Wien. 

6. Jahrgang. Heft 9. September 1910. 

Zur Technik der Fernbahn-Elektrisierung. — Schöpfeinrichtung zur 
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Wasserspeisung der Lokomotive während der Fahrt. — Der Personen¬ 
verkehr im internationalen Eisenbahnbetriebe. 

Eisenbahn- und verkehrsreehtliche Entscheidungen und Abhandlungen. Breslau. 
27. Band. Heft 1. 

Die Pfändung des Anspruchs des Empfängers auf Herausgabe des 
Gutes. — Beförderungshindernisse. 

Das Eisenbahnwesen (Sheljesnodoroshnoje Djelo). St. Petersburg. (In russischer 
Sprache.) 

1910. Heft 29—86. 

(29 und 31—32:) Kurzer Abriß der finanziellen Seite des Baues der 
Eisenbahnen in Rußland. — (30:) Über die Organisation eines 

Auskunftsbureaus bezüglich der Eisenbahntransporte. — (31—32:) 
Ein Abriß über den Zustand der Wagenwerkstätten des russischen 
Eisenbahnnetzes. — Die Jekaterinen-Bahn auf der südrussischen 
Ausstellung. — (33—34:) Ausrüstung des nördlichen Kaukasus mit 
Eisenbahnen und Häfen. — (35:) Die Ssutschansker Kohlenbergwerke 
des Ü88urigebietes und die Ssutschansker Zweigbahn. 

Electric Railway Journal. New York. 

Band 86. Nr. 8. Vom 20. August 1910. 

Brooklyn line department-construction, maintenance and emergency 
crews. * 

Nr. 9. Vom 27. August 1910. 

Car teste in Philadelphia with anti-friction bearings. — Seattle-Everett 
int er urban Railway. 

Nr. 15. Vom 8. Oktober 1910. 

New 60-ton looomotives of Illinois traction Company. — Parlor cars 
for the Oregon electric Railway. 

Nr. 16 A. Vom 11. Oktober 1910. 

The creation of passenger traffic. 

Nr. 16 B. Vom 12, Oktober 1910. 

Theory of railjoints. — The economical maintenance of tracks and 
roadways. 

Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. Berlin-München. 

8. Jahrgang. Heft 26. Vom 4. September 1910. 

(Den Teilnehmern an dem XVI. Internationalen Straßenbahn- 
und Kleinbahnkongreß zu Brüssel vom 6.—11. September 1910 ge¬ 
widmet.) 

Einführung des elektrischen Betriebes auf der schwedischen Staats- 
bahnstrecke Kiruna—Riksgränsen. — Das Parallelkurbelgetriebe als 
Antriebsmittel für elektrische Lokomotiven. — Betriebsmittel für 
W echselstromb ahnen. 

Heft 26 bis 28. Vom 4. September bis 4. Oktober 1910. 

Bericht über die Vorarbeiten zur Elektrifizierung der k. k. öster¬ 
reichischen Staatsbahnen. 

V)Ü* 
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Heft 27 u. 28. Vom 24. September und 4. Oktober 1910. 

Die Sohienenanordnuugen der elektrischen Anlagen. 

Elektrotechnik und Maschinenbau. Wien. 

28. Jahrgang. Heft 36 u. 37. Vom 4. und 11. September 1910. 

Die Beminab&hn. 

Heft 37. Vom 11. September 1910. 

Die elektrische Zugförderung auf dem VIII. Internationalen Eisen¬ 
bahnkongreß in Bern 1910. 

Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 

31. Jahrgang. Heft 33. Vom 1. September 1910. 

Der elektrische Betrieb auf Hauptbahnen. 

Heft 36. Vom 8. September 1910. 

Nachträgliches über die Versuche der Schwedischen Staatsbahnen 
mit Einphasen-Wechselstrom. 

Engineering. London. 

Band 40. Nr. 2329 bis 2387. Vom 19. August bis 14. Oktober 1910. 

(2329, 2330:) Characteristic energy diagrams for steam locomotives. — 
(2329:) Electrification of suburban Railways. — (2330:) The elcc- 
trification of trunk lines. — (2331:) British Railways: some facts and 
a fow probloms. — (2335:) British Railway retums. — The „C. A. V. 
Dynamo“ car-lighting System. — (2337:) Higlt-capacity self-dischar- 
ging wagon. 

Engineering News. New York. 

Band 64. Nr. 8 bis 14. Vom 25. August bis 6. Oktober 1910. 

(8:) The Imperial Peking — Kalgan Railway and its extension. — The 
design and erection of theMissouri river bridge for the Pacific extension; 
C\, M. and St. P. Ry. — (9:) The electric welding of rail joints in Street 
Railway tracks. — A new form of rail connection for drawbridges. — 
(10:) Valuation of the track of the Detroit Street Railway System. 
— Operating and maintonance costs of locomotive coal and ash hand- 
ling stations. — The strengthening of Railway track for high-speed 
traffic. — Freight unloading System at Manaos, Brazil. — (II:) 
Inaugural of the New York extension of the Pennsylvania Railroad: 
opening of the passenger Station. — Improvements and experiments 
in rail joints. — The completion of the Pennsylvania’s New York 
extension. — (12:) An economic comparison of Railway ties of different 
niaterials. — (13:) Telephone dispatching and train-order Signals for 
electric Railways. — (14:) Electric power and lighting in Railway 
shops. 

Fie G6nie Civil. Paris. 

Band 57. Nr. 16. Vom 20. August 1910. 

Chomins de for monorails ä gyroscopes stabilisateurs. 

Nr. 18, 19, 20, 21. Vom 3.. 10., 17., 24. September 1910. 

Les locomotives fran^aises et ötrangöres ä l’Exposition de Bruxelles 
de 1910. 
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Nr. 19 11 . 20. Vom 10. u. 17. September 1910. 

La rdconstruction du pont de Quebec, sur le Saint-Laurent. 

Nr. 21. Vom 24. September 1910. 

La construction des grands tunnels de montagne d’apres les resultats 
obtenus au Simplon. 

Nr. 22 u. 28. Vom 1. u. 8. Oktober 1910. 

9 

L’dlargissement du goulot de Saint-Lazare, k Paris. 

Giornale del Genlo Civile. Rom. 

48. Jahrgang. Juli 1910. 

II 25° anniversario dell’ Associazione internationale pei congressi 
ferro viari. 

August 1910. 

Le deliberazione dell’ VIII 0 congresso ferro viario internazionale. 

Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen. Berlin. 

Band 67. Heft 5 u. 6. Vom 1. u. 15. September 1910. 

Berechnung und graphische Ermittlung der Heusinger-Steuerung für 
Lokomotiven. 

Heft 6. Vom 15. September 1910. 

Seil neben Straßenbahnschienen ,,Bauart Ferdinand Wolff“ in Mann¬ 
heim-Neckarau. 

Heft 7. Vom 1. Oktober 1910. 

Die Schwingungsgleichungen des Balkens auf federnden Stützen und 
ihre Anwendung auf die Untersuchung von Fahrzeugen. — Vorwendung 
von Kugellagern für Schiebebühnen. 

Heft 8. Vom 16. Oktober 1910. 

Über die Darstellung von Lokomotivleistungen. — Die Mitwirkung 
des Eisenbahnzuges zu seiner Sicherung. 

L’Industrie des Tramways et Chemlns de fer. Paris. 

4. Jahrgang. Nr. 8. August 1910. 

De l’emploi des voitures automobiles et automotrices sur les lignes 
de Chemins de fer en g6n6ral et spöcialement sur les lignes de Chemins 
de fer d’int6r6t local. 

Industrie und Handel. (Promyschlennost i torgowlja.) Organ der Vereinigung 
der Vertreter von Industrie und Handel. St. Petersburg. (In russischer 
Sprache.) 

1910. Heft 15—18. 

(17:) Das internationale Schienensyndikat. — Das Schicksal unseres 
Eisenbahnbaues. — (18:) Die Gesundung unserer Eisenbahnen. 

L’Ingegneria ferroviaria. Rom. 

7. Jahrgang. Nr. 17. Vom 17. September 1910. 

L’ottavo congresso internazionale delle strade ferrato. — Per la sicu- 
rezza dei treni. 

Nr. 18. Vom 16. September 1910. 

La ferro via della Valsugana Italiana. 
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Nr. 18 und 19. Vom 16. September und 1. Oktober 1910. 

La nostra ferroviaria all* esposizione internazionale delle ferrovie e 
dei trasporti di Buenos Ayree. 

Nr. 19. Vom 1. Oktober 1910. 

Le locomotive a vapore all* esposizione intern azionale di Bruxelles 1910. 
De Ingenieur. ’s-Gravenhage. . 

25. Jahrgang. Nr. 85, 86. Vom 27. August und 3. September 1910. 

Het 8e International Spoorwegoongres te Bern. 

Nr. 42. Vom 15. Oktober 1910. 

De nieuwe stapelplaatsen en houtbereidingsinrichting „Crailoo“ van 
de Hollandsche ijzeren Spoorweg-Maatsehappy te Hilversum. 

Journal der Abteilung für Statistik und Kartographie des Ministeriums der Ver¬ 
kehrsanstalten. (Shurnal otdjela statistiski i kartographii ministerstwa 
putei ssoobsehtsehenija.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 
1910. Heft 2—8. 

(2—8:) Statistik über die Einnahmen und über die Beförderung 
von Personen und Gütern in den Monaten: Oktober—Dezember 1909 
und Januar—April 1910; Statistik über Beförderungsmengen von 
Steinkohlen, Salz, Naphtha und Naphtharückständen, Petroleum, 
Naphthaprodukten und Getreide in den Monaten: November und 
Dezember 1909 und Januar—Mai 1910; endlich Mitteilungen über 
den Ausbau des russischen Eisenbahnnetzes zum 1. Juni 1910. — 
(2 u. 3:) Über Angängigkeit einer Ausgestaltung der Abteilung 
für Statistik und Kartographie zu einer Verwaltung zur Erforschung 
des Eisenbahnnetzes. — (4:) Die Rettungszüge auf den deutschen 
Eisenbahnen. — (6:) Materialien über den Bau und die iortlaufende 
Entwicklung des Eisenbahnnetzes in Rußland 1838—1908. 

Journal des Ministeriums der Verkehrsanstalten. (Shurnal ministerstwa putei 
ssoobsehtsehenija.) St. Petersburg. (In russischer Sprache.) 

1910. Heft 4. 

Die Beförderung von Sammelladungen. 

The Journal of the American Society of mechanlcal engineers. Baltimore—New 
Y °rk. 

Band 82. Nr. 9. September 1910. 

Freight train resistance. 

Journal of the Association of Engineering Societies. Boston. 

Band 45. Nr. 1. Juli 1910. 

East Boston deep-water terminal of the Boston and Albany Railroad. 

Die Lokomotive. Wien. 

7. Jahrgang. Heft 9. September 1910. 

2 C Vierzyl.-Verbund-Schnellzuglokomotive der orientalischen Eisen¬ 
bahn. — 1 C 1] elektrische Lokomotive für die Wiesen talbahn (Baden). 
— 1 C 1 Verbund-Personenzuglokomotive, Kategorie III t der kgl. un¬ 
garischen Staatsbahnen (M. A. V.). — 1 C 1 Personenzuglokomotive 
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der Nigeria-Südbahn von’ 1007 mm Spurweite. — Einige historische 
Daten über Stephengonsohe Lokomotiven aus den ersten Jahren des 
Eisenbahnbetriebes. 

Heft 10. Oktober 1910. 

D-Güterzug-Tenderlokomotive Gattung X b der Großherzoglich Badi¬ 
schen Staatsbahnen. — Die Dampfüberhitzung im modernen Loko- 
motivbau. — 1 D-D 1 MaUet-Verb und-Güterzuglokomotive der Süd- 
Pacificbahn. 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung. Wies¬ 
baden. 

Band 47. Heft 17 u. 18. Vom 1. und 15. September 1910. 

Die selbsttätige Gleisklemme gegen das Wandern der Schienen. 

Heft 17. Vom 1. September 1910. 

Kennzeichnung des Zugschlusses auf drei nebeneinanderlaufenden 
Linien. — Zusammenlegbare bildliche Kursbuchfahrpläne. — Prell- 
böcke für Eisenbahngleise. — 2 C-Vierzylinder-Lokomotive der Lanca- 
shire- und Yorkshirebahn. 

Heft 18. Vom 15. September 1910. 

Die Eisenbahnbetriebsmittel auf der Brüsseler Weltausstellung. — 
Prellbock mit Schlepprost von Rawie. 

Heft 19 u. 20. Vom 1. u. 15. Oktober 1910. 

D-Gleichstrom-Heißdampf-Güterzuglokomotive mit Rauchröhrenüber¬ 
hitzer von Schmidt und Zylindern mit Ventilsteuerung der Bauart 
Stumpf. — Ermittlung der Liegedauer der Eisenbahnschwelle. — 
Wirkungen des Frostes auf das Eisenbahngleis, Schutzmaßregeln da¬ 
gegen. 

österreichische Elsenbahnzeitung. Wien. 

38. Jahrgang. Nr. 19 und 20. Vom 1. September und 1. Oktober 1910. 
Internationaler Eisenbahnkongreß. 

österreichisch-ungarisches Elsenbahnblatt. Wien. 

15. Jahrgang. Nr. 84 bis 42. Vom 25. August bis 20. Oktober 1910. 

(34:) Bergbahnen. — (30:) Einheitliche Festlegung der Konstruktion- 
grundsätze für die Einrichtungen zum elektrischen Hauptbahnbetriebe. 

— (37:) Der Transport von leicht verderblichen Lebensmitteln. — 
Das Lokalbahngesetz. — (38 u. 39:) Die Eisenbahnfrage in der Schweiz. 

— (42:) Die Wechselbahn. — Die Eisenbahnen in Brasilien. 

Railway Age Gazette. New York. 

Band^49. Nr. 8. Vom 19. August 1910. 

The Lehigh Valley Railroad. — Crude oil treatmont of ties. — Tie 
spacer. — Clearances and grade Separation. 

Nr. 9. Vom 20. August 1910. 

The Sierra Leone government Railway. — Imperial government Rail- 
ways of Japan. — Proposed safety appliance Standards. — How t<> 
teach politeness — by example. 
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Nr, 10. Vom 2. September 1910. 

The new theory of reasonable rates. — Strength and weakness of Rail¬ 
way arbitrations. — Workmen’ß compensation for injuries. — A Nor- 
wegian single phase Railway. — The campaign against accidents on 
the Chicago and North Western. — How a foreman can promote shop 
efficiency. — Walschaert valve gear. 

Nr. 11. Vom 9. September 1910. 

New employers’ liability laws. — The census and the Railways. — 
Improving Service by Investments from earnings. — Transportation 
and traffic in Italy. — Strengthening old trestles on the Wabash Rail- 
road. — Wages, prices and freight rates. — Mailet and Pacific type 
locomotives; Carolina, Clinchfield and Ohio. 

Nr. 12. Vom 16. September 1910. 

Composite gondola car for the Gilmore and Pittsburgh. — Progress 
at the Grand Central terminal. — Fifth avenue retaining wall; Oregon 
and Washington, Seattle, Wash. — A German report on American 
methods of Railway correspondence. 

Nr. 18. Vom 23. September 1910. 

The big Railways and the little Railways. — The Railway headskip 
of New England. — Heavy Pacific type locomotive for the Vandalia. — 
New York city freight terminals. — The electric Railways in Germany. 
— The tosting department. 

Nr. 14. Vom 30. September 1910. 

Let the government go ahead and prosecute and appraise the Railways. 
— Some specific facta for the Illinois manufacturers’ association. — 
American ingot iron; its development and production. — Philippine 
Railway Company lines. — Development of articulated locomotives. — 
Fair rentals for passenger cars. — Transportation and traffic in Switzer- 
land. 

Nr. 15. Vom 7. Oktober 1910. 

Signaling at the now Grand Central terminal. — Increasing sliop 
output. — Unscientific methods of coach cleaning. — Notes on the 
electric driving of macliine tools in Railway shops. — Car wheel foundry 
practice; Canadian Pacific. 

The Railway Engineer. London. 

Rand 81. Nr. 868. September 1910. 

The viceregal Commission on Irish Railways. — The wear of raiis on 
electrically operated Railways. — Heavy tank engines. — Charac- 
teristics of locomotives at the Brussels exhibition. — The cost of electri¬ 
cally-pro pelled suburban trains. — ,,Cascade“ or two-stage superheater 
for compound locomotives; Eastern Railway of France. — English 
running-shed practice. 

Nr. 869. Oktober 1910. 

British Railway accidents during 1909. — Standard types of locomo¬ 
tives on the Saxon State Railways. — Methil dock; North British 
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Railway. — French locomotives — their oonstruction and working. — 
Railways in India 1909. — Rail joints. — Continental Railway sig- 
nalling methods. — English running-shed practioe. — The Railways 
of the Cape of Good Hope. — 120 ft. turntable for heavy locomotives. 
— The cost of electrically propelled suburban trains. — Permanent 
way for electrically propelled suburban trains. 

The Railway News. London. 

Band 94. Nr. 2483 bis 2440. Vom 20. August bis 8. Oktober 1910. 
(2433:) Locomotive cxpenses in the past half-year. — The Great 
Northern Railway: diamond jubilee of the opening from London. — 
A new means of oconomy in compound locomotives. — The Kara¬ 
wanken tunnel. — (2433, 2434, 2436:) The viceregal Commission on 
Irish Railways. — (2434:) Railway receipts and expenditure: train 
mile results. — Standardisation of Railway rolling stock. — High speed 
locomotives. — (2435:) Railway block telegraph signalling instruction 
classes. — British Railways: some facts and a few problems. — 
2435, 2439:) Australasian Railways. — ^2436:) Ten years’ British 
Railway statistics. — Railway superannuation and pension funds. — 
Goole and Selby Railway. — The Whealon locomotive dritter. — 
(2436,2437,2438,2439:) British Railways in 1909.—(2437:) American 
Railroads in 1910. — Railway Companies’ contributions to charities and 
public movement8. — (u. 2438:) Superheaters. — Mexico’s Railway 
System. — (2438:) The Metropolitan Railway new compartment trains. 
— State v. private Railway management. — Railway employment 
safety appliances. — American Railroad position and prospects. — 
(2439:) American Railroad rates and wages. — The Midland Railway 
company’s locomotive and carriage and wagon shops. — (2440:) Ameri¬ 
can Railroad rates; the Minnesota decision. — Power economy in 
elcctric Railway Operation. 

Railway World. Philadelphia-New York. 

Band 54. Nr. 32 bis 39. Vom 12. August bis 30. September 1910. 

(32 u. 33:) Efficiency in transportation. — (32:) The subway Situation 
in New York city. — A steam turbine electric locomotive. — (33:) 
A criticism refuted (the diminishod purchasing power of Railway 
earnings). — The traveling engineers on the new valve gears. — (34:) 
The electrification of trunk lines. — Superheat as applied to loco¬ 
motives. — (35:) Politics and the Railroads. — Economics of Railway 
electrification. — Telephone train dispatching on the Virginian Rail¬ 
way. — (36:) President Ripley’s able defense of the transportation 
interests. — The common interest of the Railroad and its employoes. — 
Commissioner Smith on water terminals. — New designs in gas-electric 
cars. — (37:) President Mellen on Railroad legislation. — The value 
of Chemical analysis in Railroad work. — British Railway development. 
— The attitude of Railway trainmen towards rate increases. — (38:) 
The history of the long and short haul clause. — The te3ting department 
of a Railroad. — The proper disposal of stock issues. — (39:) The living 
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expenses of a Railroad. — Development in selective calling Systems. — 
The Washington passenger terminal. 

Revue gtnärale des Chemlns de fer et des Tramways. Paris. 

88. Jahrgang. 2. Halbjahr. Nr. 8. September 1910. 

Nouvel autoeombinateur M. D. M., systöme Aster, pour la commande 
par fluide et l’enclenchement des aiguilles et des signaux mis en Service, 
k la gare de Paris-Nord. — Essais effectuös aveo les derniöres locomo- 
tives compound k quatre essieux oouplös et k bogie de la Compagnie 
P.-L.-M. 

Nr. 4. Oktober 1910. 

Note sur l’application des enclenohements de continuitö k l’ölectro- 
sömaphore Lartigue. — Note sur les bogies de voitures k ressorts de 
rappel k laines ötagöes de la Compagnie des ohemins de fer du Midi. 

Rivista delle Comunicailoni. Rom. 

8. Jahrgang. Heft 8. August 1910. 

La questione del Gottardo. — II congresso intemazionale delle Ferrovie 
a Berna. 

Heft 9. September 1910. 

Ancora del principio di differenzialit4 nei mezzi di trasporto e di com uni - 
cazione. 

Rundschau für Technik und Wirtschaft. Wien—Prag—Berlin. 

8. Jahrgang. Nr. 15. Vom 10. August 1910. 

Zur Reorganisation der Staatsbahnverwaltung. 

Nr. 18. Vom 28. September 1910. 

Über die Ausgestaltung der Massengüterbahn Wien—Oderberg. 

Nr. 18 u. 19. Vom 28 . September u. 15. Oktober 1910. 

Übersicht der österreichischen Eisenbahnen besonderer Bauart. Eine 
Kritik der Eisenbahnstatistik. 

Schwelxerlsche Bauleitung. Zürich. 

Band 58. Nr. 9—11. Vom 27. August bis 10. September 1910. 

VIII. Internationaler Eisenbahnkongreß Bern 1910. 

Nr. 11, 12, 14, 15, 18. Vom 10. u. 17. September u. 1., 8., 15. Oktober 1910. 

Der Sitterviadukt der Bodensee-Toggenburgbahn. 

Nr. 11. Vom 10. September 1910. 

Die neuen Eisenbahnkrankenwagen der Schweizerischen Bundes¬ 
bahnen. 

Nr. 14. Vom 1. Oktober 1910. 

Neue Apparate zur Sicherung des Bahnbetriebes. 

Nr. 18. Vom 15. Oktober 1910. 

Les travaux publics dans le canton de Neueh&tel. 

Schweizerische elektrotechnische Zeitschrift. Zürich. 

7. Jahrgang. Heft 85. Vom 27. August 1910. 

Elektrische Zugförderung. 
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Heft 38, 83, 40. Vom 17. u. 24. September u. 1. Oktober 1910. 

Elektrische Zugbeleuchtung, System Brown, Boveri and Cie. 
lteft 41. Vom 8. Oktober 1910. 

Die Kearney-Einschienenbahn. 

Technisches Wochenblatt. (Teknisk Ugeblad.) Kristiania. 

1910. Nh 82—40. Vöhl 12. August bis 7. Oktober 1910. 

(Nr. 32:) Toghastighet og Skiniievegt. — (Nr. 33, 35 und 37:) Rjukan- 
banen. — (Nr. 34:) Nye Motorvogner etc. til Thamshavnsbanen. — 
Lyskastere paa Lokomotiver. — (Nr. 37:) Stationsarrangementerne 
i Kristiania. — Dampkjelkorrossioner som Folge av feilagtig Anvendelse 
av Kjelsteiimidier. — (Nr. 39:) fcn nv Jernbaneforbindelse i Romsdals 
Amt. (Plan for en Jernbaneforbindelse Molde — Kristianssund.) — 
En-Mands Lokomotiver paa svenske Baner. 

Verkehrstechnische Woche und Eisenbahntechnische Zeitschrift. Berlin. 

5. Jahrgang. Nr. 4. Vom 22. Oktober, 1910. 

Die Eisenbahntechnik auf der Brüsseler Weltausstellung. 

Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architektenvereins. Wien. 

02. Jahrgang. Nr. 85. Vom 2. September 1910. (Sonderheft.) 

Die Durchschlagsgeschwindigkeit bei den Luftsauge- und Druck¬ 
luftbremsen. 

Nr. 88. Vom 23. September 1910. 

Die Einschienenschnellbahn, System Kearnev. 

Nr. 40. Vom 7. Oktober 1910. 

Die Wiener Verkehrsanlagen im Jahre 1909. — Was können wir von 
dem Lande der unbegrenzten Möglichkeiten lernen f 

Nr. 41. Vom 14. Oktober 1910. 

Vorschläge zur Verbesserung der Wiener Vcrkehrsvorhältnisso. 

Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. Berlin. 

Band 54. Nr. 80. Vom 3. September 1910. 

Die Bodengewinnung bei großen Erdarbeiten. 

Nr. 48. Vom 22. Oktober 1910. 

Beitrag zur Berechnung von Lokomotiven. 

Zeitschrift für Binnenschiffahrt. Berlin. 

17. Jahrgang. Heft 20. Vom 15. Oktober 1910. 

Die Bedeutung der Eisenbahnumschlagtarife für die Binnenschiffahrt. 

Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 

50. Jahrgang. Nr. 00 bis 82. Vom 27. August bis 22. Oktober 1910. 

(66:) Eisenbahnfahrkarten auf dem Berner Kongreß. — (66 u. 67:) 
Zur Vereinsversammlung in Budapest am 6. September d. J. — (67:) 
Das neue Gleisnetz und der neue Personenbahnhof der New York 
Central and Hudson River Railroad in New York. — Die sächsischen 
Staatseisenbahnen im Jahre 1909. — (68:) Schiffahrt.*- und Hafen- 
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betriebe der englischen Eisenbahnen. — Das Iiberfahren der Halt¬ 
signale und die automatische Signalgebung im Eisenbahnwesen. — 
((59:) Zur Frage der Verhütung des Überfahrons der Haltsignale. — 
Die Eisenbahnlinie Adis-Abeba—Dschibuti (Afrika). — (70:) Die 
Verwendung der Dampfturbine für den Lokomotivbetrieb. — Zug¬ 
förderung mit elektrischen Lokomotiven auf den Hauptbahnen von 
Nordamerika. — Die Beförderung von leicht verderblichen Nahrungs¬ 
mitteln. — (71:) Die Melasse als Futtermittel und ihre Tarifierung 
beim Eisenbahntransport. — (72:) Zur Frage der Desinfektion der 
Eisenbahnwagen. — Der Fahrstraßenhebel im mechanischen und 
Kraftstell werk. — (73, 74:) Die Vereinsversammlung zu Budapest. — 
(73:) Eine englische Stimme über die Eisenbahnen Großbritanniens. 
— (74:) Geschichtliches über die Eisenbahnen Japans. — Die irischen 
Eisenbahnen. — (75:) Wirklicher Geheimrat Carl Fleck. — Anord¬ 
nung der Abstellbahnhöfe. — Neue Kampfe im Berliner 8ehnellbahii- 
wesen. — (70:) Ministerialdirektor Behrendt. — Einweihung der 
Ilohenzollernbrücke übe}- den Rhein bei Cöln. — Die Prüfung auf 
Farbenblindheit. — (77:) Wie bereitet man auf einer Zugbildungs¬ 
station mit bedeutendem Personenverkehr in betrieblicher Hinsicht 
einen Festverkehr vor. — Die Privatbahnen Australiens. — (78—80.) 
Die verkehrspolitischen Lehren aus dem Wettbewerb um einen Be¬ 
bauungsplan für Groß-Berlin. — (78:) Die Beförderungsgrenzen im 
Güterverkehr. — (79:) Aus dem Jahresbericht der badischen Staats¬ 
eisenbahnen für 1909. — (80 u. 81:) Zum 60 jährigen Bestehen der 
Königlichen Eisenbahndirektion Elberfeld. — (82:) der Neubau des 
Verkchrsmuseums in Nürnberg. — Ein neuer Vorschlag zur Ver¬ 
hütung des (■berfahrens von Haltsignalen. — Neue Plane für den 
Bau sibirischer Bahnen. 

Zcntralblatt der Bauverwaltung. Berlin. 

30. Jahrgang. Nr. 69. Vom 27. August 1910. 

Eisenbetonsehwellen hei den amerikanischen Eisenbahnen. 

Nr. S3 u. 85. Vom 15. u. 22. Oktober 1910. 

Der neue Bahnhof Rennbalm im Grunewabl bei Berlin. 


HeruniKfftebfn im Auftrag« ries Königlichen Miuisteriumn der öffentlichen Ai beiten. 
Verlag von Juliu» Springer, Berlin N. — Druck von lf. fi. Hermann, HeMin SW. 
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